RZECZPOSPOLITA POLSKA 



KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH 
LOTNICTWA PANSTWOWEGO 



Raport koncowy 

z badania zdarzenia lotniczego nr 192/2010/11 
samolotu Tu-154M nr 101 
zaistnialego dnia 10 kwietnia 2010 r. 
w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY 



Wypadek badala Komisja Badania Wypadkow Lotnictwa Panstwowego 
w celu ustalenia okolicznosci i przyczyn oraz wydania zalecen profilaktycznych. 

Dzialajqc na podstawie ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze art. 140 
i rozporzqdzenia Ministra Obrony Narodowej z dnia 26 maja 2004 r. w sprawie 
organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji Badania Wypadkow Lotniczych 
Lotnictwa Panstwowego, zgodnie z § 12: „ Komisja nie orzeka co do winy 
i odpowiedzialnosci" , w zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania raportu 
do celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym 
mogq prowadzic do blqdnych wnioskow i interpretacji. 

Raport zostal sporzqdzony w jqzyku polskim. Inne wersje jqzykowe przygotowane 
zostaly w celach informacyjnych. 
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Wykaz skrotow 

13 eltr 13 eskadra lotnictwa transportowego 

36 spit 36 specjalny pulk lotnictwa transportowego 

ABSU uklad automatycznego sterowania samolotem Tu-154M 

AFTN system naziemnej telekomunikacyjnej l^cznosci lotniczej 

AIPFRi WNP Zbior informacji powietrznej Federacji Rosyjskiej i Wspolnoty 

Niepodleglych Panstw (Aeronautical Information Publication 
Russian Federation and Countries of The Commonwealth of 
Independent States) 

APP APPROACH (sluzba ruchu lotniczego rejonu lotniska) 

APM (APP-90P) samochodowe stacje reflektorowe 

ARK radiokompas 

ATC Air Traffic Controller (sluzba kontroli ruchu lotniczego) 

ATM-Q AR rej estrator eksploatacyj ny 

ATS Air Traffic Services (sluzba kontroli ruchu lotniczego) 

AUP Airspace Use Plan (plan wykorzystania przestrzeni powietrznej) 

BAMSO, RUDKA, ASKIL punkty nawigacyjne 

BL bezpieczehstwo lotow 

BOR Biuro Ochrony Rz^du 

BOZ Biuro Odpraw Zalog 

BRL blizsza radiolatarnia 

BSKL blizsze stanowisko kierowania lotami 

CAVOK warunki meteorologiczne na lotnisku - widzialnosc pozioma 

powyzej 10 km, brak chmur o podstawie ponizej 1500 m, brak 
zjawisk pogody i chmur klqbiasto-deszczowych 
CDU Control Display Unit (wyswietlacz) 

CH SZ RP Centrum Hydrometeorologiczne Sil Zbrojnych RP 

CIR Centrum Informacyjne Rz^du 

CLK Centralne Laboratorium Kryminalistyczne 

CO Centrum Operacyjne w Moskwie (kryptonim LOGIKA) 

COP Centrum Operacji Powietrznych 

CPL(A), MEP(L) oznaczenie rodzaju licencji czlonka personelu lataj^cego lub 

uprawnieh wpisywanych do licencji 
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CRM Crew Resource Management (zarz^dzanie zasobami zalogi) 

DA(DH) Decision Altitude (Decission Height) - wysokosc decyzji 

DBL dowodca jednostki wojskowej 21350 w Twerze (kryptonim 

ZELEZNIAK) 

DELIVERY kontroler przekazuj^cy zgodq na wykonanie przelotu 

DIFR przepisy wykonywania lotow wg wskazan przyrz^dow w dzien 

DIMC warunki meteorologiczne wykonywania lotow wg wskazan 

przyrz^dow w dzien 
DK droga kolowania 

DML dyzurny meteorolog lotniska 

DMW Dowodztwo Marynarki Wojennej 

DO SZ Dowodztwo Operacyjne Sil Zbrojnych 

DRL dalsza radiolatarnia 

DRL radar obserwacji okrqznej 

DS droga startowa 

DSP Dowodztwo Sil Powietrznych 

DSZ Departament Spraw Zagranicznych 

DTWA warunki lotu: dzien, trudne warunki atmosferyczne 

DVMC warunki lotu: dzien, z widzialnosci^, ziemi 

DW Departament Wschodni 

DWL Dowodztwo Wojsk Lotniczych 

DWLiOP Dowodztwo Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej 

DZWA warunki lotu: dzien, zwykle warunki atmosferyczne 

EASA European Aviation Safety Agency (Europejska Agencja 

Bezpieczehstwa Lotniczego) 
EU-OPS 1 wymagania techniczne i procedury administracyjne dla 

zarobkowego przewozu lotniczego wydawane przez Radq UE 
EGPWS Enhanced Ground Proximity Warning System (rozszerzony 

system ostrzegania przed zblizaniem siq do ziemi) 
ELT Emergency Locator Transmiter (automatyczna radiostacja 

ratownicza) 

EPSC kodowe (ICAO) oznaczenie lotniska SZCZECIN-GOLENIOW 

EPWA kodowe (ICAO) oznaczenie lotniska WARSZAWA-OK^CIE 
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FAP NGEA GosA 



FAP PP GosA 

FAP REA 

FIS 

FL 

FMS 

FSO 

GCKRL 

GDK 

GKL 

GROUND 
HEAD (WAZNY) 



ICAO 
IFR 

IFR IR(A) 
IFR IR(H) 
ILS 

IMC 

INOP 

Instrukcja NAMS 
IOL-2008 



„Federalne przepisy lotnicze. Normy dopuszczenia do 
eksploatacji lotnisk lotnictwa panstwowego Federacji 
Rosyjskiej" 

„Federalne przepisy lotnicze wykonywania lotow lotnictwa 
panstwowego Federacji Rosyjskiej" 

„Instrukcja eksploatacji lotnisk lotnictwa panstwowego 
Federacji Rosyjskiej" 

Flight Information Services (sluzba informacji powietrznej) 
Flight Level (oznaczenie poziomu lotu) 
Flight Management System (system zarz^dzania lotem) 
Federalna Sluzba Ochrony FR 

Glowne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym w Moskwie 
glowna droga kolowania 
Grupa Kierowania Lotami 
kontroler ruchu naziemnego 

status statku powietrznego wykonuj^cego loty w misjach 
oficjalnych, na pokladzie ktorego znajduj^, siq: Prezydent RP, 
Prezes Rady Ministrow, Marszalek Sejmu RP, Marszalek 
Senatu RP, osoby zgloszone drog^ dyplomatyczn^, do 
ministerstwa obsluguj^cego ministra wlasciwego do spraw 
zagranicznych, bqd^ce odpowiednikami osob, o ktorych mowa 
wyzej, z pahstw obcych 

Organizacja Miqdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego 
Instrument Flight Rules (przepisy wykonywania lotow wg 
wskazah przyrz^dow) 

uprawnienia do lotow wg przepisow IFR na samolotach 
uprawnienia do lotow wg przepisow IFR na smiglowcach 
Instrument Landing System (system wspomagania l^dowania 
przy ograniczonej widzialnosci) 

Instrument Meteorological Conditions (warunki meteorologiczne 
do lotow wg przyrz^dow) 

„Instrukcja operacyjna Wojskowego Portu Lotniczego" 
instrukcja sluzby meteorologicznej lotnictwa Sil Zbrojnych FR 
„Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sil Zbrojnych RP" 
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IOLP-2005 „Instrukcja organizacji lotow probnych w lotnictwie Sil 

Zbrojnych RP" 

ITWL Instytut Techniczny Wojsk Lotniczych 

IUL instrukcja uzytkowania w locie 

IWsp. SZ Inspektorat wsparcia Sil Zbrojnych 

JAA Joint Aviation Authorities (Zrzeszenie Wladz Lotniczych) 

JAR FCL 1 Joint Aviation Requirements Flight Crew Licence (wymagania 

JAA odnosnie do licencji zalog lotniczych) 

Jeppesen wydawca map lotniczych, kart podejscia i innych informacji 

lotniczych wykorzystywanych przez zalogi lotnicze 

w przestrzeni kontrolowanej) 

JW 2139 Jednostka Wojskowa nr 2139 - 36 spit 

KBI Komisja Badania Incydentow 

KBN- 1-1 rejestrator eksploatacyjny 

KG ZW Komenda Glowna Zandarmerii Wojskowej 

KL kierownik lotow 

KNS-4U kodowo-neonowa latarnia lotniskowa 

KORSAZ kryptonim lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

KOSS komisja oblotow samolotow i smiglowcow 

KPB kohcowy pas bezpieczehstwa 

krl TWR kontroler lotniska 

KSB kierownik strefy blizszej 

KSL kierownik strefy l^dowania 

KTA punkt kontrolny lotniska (geometry czny srodek drogi startowej) 

KTN kontrola techniki nawigowania 

KTP kontrola techniki pilotowania 

KTR kontroler lotow na SD 

LKSL Laboratorium Kontroli Sprzqtu Lotniczego 

LMT Local Mean Time (czas lokalny) 

LSM lotniskowa stacja meteorologiczna 

LUCZ-2MU lotniskowy system swietlny 

MAK Miqdzypahstwowy Komitet Lotniczy FR 

MARS-BM pokladowy rejestrator rozmow, korespondencji radiowej i tla 

kabiny zalogi 
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MCC 

MDA(MDH) 
METAR 



METEO (M) 

Minister ON 

MKiDN 

MLP-14-5 

MON 

MSD 

MSRP 

MSZ FR 

MSZ 

NDB 

NIMC 

NOSIG 



NOTAM 

NTWA 

NVMC 

NZP 

NZWA 

O 

OCA/H 

ODL 
OKL 

PAR + 2 x NDB 



wspolpraca zalogi wieloosobowej (Multi Crew Cooperation) 
Minimum Descent Altitude (Minimum Descent Height) - 
minimalna wysokosc decyzji 

depesza z lotniska o aktualnie wystqpuj^cych warunkach 
pogodowych zaobserwowanych i pomierzonych przez 
kwalifikowany personel stacji meteo 

kierownik stacji meteorologicznej lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY 

Minister Obrony Narodowej 

Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa Narodowego 

rejestrator katastroficzny parametrow lotu 

Ministerstwo Obrony Narodowej 

miejsce stalej dyslokacji 

pokladowy system rejestracji parametrow lotu 

Ministerstwo Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej 

Ministerstwo Spraw Zagranicznych 

bezkierunkowa radiolatarnia 

warunki lotu: noc, IMC 

okreslenie stosowane w depeszach meteorologicznych z lotnisk 
typu METAR i TAF oznaczaj^ce brak istotnych zmian 
warunkow w porownaniu do podanych w depeszy 
Notification To Aircrew Member (informacja o ruchu lotniczym 
dla zalog lotniczych) 

warunki lotu: noc, trudne warunki atmosferyczne 
warunki lotu: noc, z widzialnosci^, terenu 
niebezpieczne zjawiska pogody 
warunki lotu: noc, zwykle warunki atmosferyczne 
oznaczenie specjalnosci OSPRZ^T 

Obstacle Clearance Altitude/Height (wysokosc zapewniaj^ca 
wymagane przewyzszenie nad przeszkodami) 
osobisty dziennik lotow 
obiekty wna kontrola lotow 

radiolokacyjny system l^dowania wraz z dwiema 
radiolatarniami bezkierunkowymi 
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PAR radiolokacyjny system l^dowania 

PAZP Polska Agencja Zeglugi Powietrznej 

PCN liczba klasyfikacyjna nawierzchni 

PD Protokol Dyplomatyczny 

PiS oznaczenie specjalnosci PLATOWIEC i SILNIK 

PKL pomocnik kierownika lotow 

PKW Polski Kontyngent Wojskowy 

PLF 03 1 znak wy wolawczy samolotu Jak-40 nr 044 

PLF 101 znak wy wolawczy samolotu z Prezydentem RP 

PLD kontroler lotniska SMOLENSK POLUDNIOWY 

PPH-8 plyta postojowa helikopterow nr 8 WPL 

PPS-9 plyta postojowa samolotow nr 9 WPL 

PRL radar precy zyj nego podej scia 

Prognoza TREND krotkoterminowa prognoza (na 2-3 godziny) dol^czana do 

depesz METAR z niektorych lotnisk 

Ps obsluga przedlotowa 

PSzLT-73 „Program szkolenia lotniczego na samolotach transportowych" 

Q oficer operacyjny w CO 

QFE cisnienie atmosferyczne na wysokosci poziomu lotniska 

QNH cisnienie atmosferyczne przeliczone do poziomu morza 

Radiostacja KF (HF) radiostacja krotkofalowa 

RL-2006 „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP" (RL-2006), 

wyd. drugie (ze zmianami z 11.12.2008 r.) 

RM Rada Ministrow 

RO-86 dokumentacja obslugi technicznej 

ROPWiM Rada Ochrony Pamiqci Walk i Mqczenstwa 

RSP + OSP radiolokacyjny system l^dowania i dwie radiolatarnie 

prowadz^ce 

RSP-6M2 radiolokacyjny system l^dowania 

RSZ rodzaj sil zbrojnych 

RVSM Reduced Vertical Separation Minimum (zmniejszona separacja 

pionowa samolotow, pomiqdzy FL290-410) 

RW radiowysokosciomierz 

RWD czqsc sygnatury dokumentow 
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SD stanowisko dowodzenia na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY 

SDO starszy dyzurny operacyjny 

SELCAL selektywne wywolanie radiostacji krotkofalowej 

SG WP Sztab Generalny Wojska Polskiego 

SID Standard Instrument Departure (procedura odlotowa) 

SIGWX prognoza dla duzego obszaru przedstawiona w formie graficznej 

SIL sluzba inzynieryjno-lotnicza 

SK-42 system kartograficzny uzywany w Federacji Rosyjskiej 

SOP standardowe procedury operacyjne 

SP statek powietrzny 

SSP- 1 system oswietlenia lotniskowego 

STAR Standard Arrival (procedura dolotowa) 

STL Sekcja Techniki Lotniczej 

STORM depesza o wyst^pieniu na stacji synoptycznej (niekoniecznie na 

lotnisku) niebezpiecznych zjawisk lub progowych warunkow 
pogodowych, z podaniem czasu wyst^pienia 

SYNOP depesza ze stacji synoptycznej przekazywana w wyznaczonych 

terminach (co 3 godziny w wymianie miqdzynarodowej) 

SZ RP Sily Zbrojne Rzeczypospolitej Polskiej 

TAF prognoza pogody dla lotniska 

TAWS Terrain Awarness Warning System (system ostrzegania przed 

niebezpiecznym zblizaniem siq do ziemi) 

TCAS urz^dzenia ostrzegaj^ce o niebezpieczenstwie kolizji 

TWA trudne warunki atmosferyczne 

TWR wieza kontroli lotow 

UHF ultrakrotkofalowy zakres czqstotliwosci 

UNS-1D blok systemu FMS 

URE oznaczenie specjalnosci URZ^DZENIA RADIOELEKTRONICZNE 

USL system podejscia z wykorzystaniem dwoch NDB 

UTC czas uniwersalny 

VHF bardzo wysoki zakres czqstotliwosci 

VFR Visual Flight Rules (przepisy wykonywania lotow 

z widocznosci^, ziemi) 
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VMC Visual Meteorological Conditions (warunki meteorologiczne do 

lotow z widocznosci^, ziemi) 

VOR DME urz^dzenie nawigacyjne z dalmierzem 

WA warunki atmosferyczne 

WBE-SWE cisnieniowy wysokosciomierz cyfrowy 

WGS 84 system kartograf iczny 

WISP-75T wskazniki wynosne radiolokacyjnego systemu l^dowania 

WKLL woj skowa komisj a lotniczo-lekarska 

WM warunki minimalne 

WMO (Word Meteorological Organization) Swiatowa Organizacja 

Meteorologiczna 

WPL Wojskowy Port Lotniczy 

WSOSP Wyzsza Szkola Oficerska Sil Powietrznych 

XUBS kod lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

ZBL zespol bezpieczenstwa lotow 

ZDBL zastqpca dowodcy bazy lotniczej 

ZOOP Zespol Obslugi Organizacyjnej Prezydenta 

ZWA zwykle warunki atmosferyczne 
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INFORMACJE OGOLNE 



Zdarzenie: WYPADEK 



Rodzaj i typ statku powietrznego: SAMOLOT Tu-154M 



Znak rozpoznawczy statku powietrznego: PLF 101 



Dowodca statku powietrznego: PILOT WOJSKOWY 



Dysponent lotu: 



Uzytkownik statku powietrznego: 



KANCELARIA PREZYDENTA 
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ 



36 SPECJALNY PULK 
LOTNICTWA TRANSPORTOWEGO 



Miejscezdarzenia: REJON LOTNISKA 

J SMOLENSK POLNOCNY 



Data i czas zdarzenia: 10.04.2010 r. godz. 06:41:07,5 UTC 

Stopien uszkodzenia statku 



powietrznego: 

Obrazenia zalogi i osob przebywaj^cych 
na pokladzie statku powietrznego: 



ZNISZCZONY 



ZE SKUTKIEM SMIERTELNYM 



STRESZCZENIE 

W dniu 10.04.2010 r. podczas wykonywania podejscia do l^dowania na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY samolot Tu-154M nr 101 ulegl wypadkowi, w wyniku ktorego 
smierc poniosla zaloga samolotu i pasazerowie. 

Badanie wypadku przeprowadzila Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa 
Panstwowego (zwana dalej Komisja), powolana decyzj^, Ministra Obrony Narodowej na 
podstawie art. 140 ust. 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, w skladzie: 



Przewodnicz^cy 
Zastqpca 
Sekretarz 
Czlonkowie: 



1 . mgr inz. Jerzy Miller 

2. plk pil. mgr inz. Miroslaw Grochowski 

3. mgr Agata Kaczynska 

4. pplk pil. mgr inz. Robert Benedict 

5. pplk lek. med. Boguslaw Biernat 

6. mjr mgr inz. Dariusz Dawidziak 

7. mjr mgr inz. Leszek Filipczyk 

8. mgr inz. Bogdan Fydrych 
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Cz^sc OPISOWA 
1. INFORMACJE FAKTYCZNE 

1.1. Historia lotu 

W dniu 9.03.2010 r. Zespol Obslugi Organizacyjnej Prezydenta RP wyst^pil do 36 spit 
z zamowieniem na transport lotniczy do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. dwoma 
samolotami (Tu-154M i Jak-40). 

W celu uzyskania zgody dyplomatycznej na zaplanowane loty 36 spit 18 marca przeslal 
do MSZ noty (clarisy), ktore 22.03.2010 r. zostaly przekazane do III Europejskiego 
Departamentu MSZ Federacji Rosyjskiej. Poza standardowymi informacjami clarisy 
zawieraly prosbq o „udostqpnienie aktualnych schematow i procedur lotniska" oraz 
„przyslanie lidera przed wylotem z Warszawy". 

Pod koniec marca strona rosyjska zwrocila siq do Ambasady RP z pytaniem, czy 
podtrzymywane jest zamowienie rosyjskich nawigatorow („liderow"). W dniu 31.03.2010 r. 
36 spit skierowal do Szefostwa Sluzby Ruchu Lotniczego, a za jego posrednictwem do 
Ambasady RP w Moskwie, pismo z prosb^, o anulowanie zamowienia „liderow", motywuj^c 
to decyzj^, o wyznaczeniu na rejsy do SMOLENSKA zalog znaj^cych jqzyk rosyjski. Strona 
rosyjska zaakceptowala rezygnacjq 36 spit z „liderow". 

Zgody dyplomatyczne na wykonanie rejsow i l^dowanie samolotow Jak-40 (PLF031) 
iTu-154M (PLF 101) w dniu 10.04.2010 r. na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY zostaly 
przekazane do 36 spit poprzez Ambasady RP w Moskwie 9.04. Nie zawieraly one aktualnych 
schematow i procedur lotniska SMOLENSK POLNOCNY. 

Ostateczne skompletowanie zalogi samolotu Tu-154M nast^pilo w przeddzieh lotu 
i wtedy tez, w godzinach popoludniowych i wieczornych, odbylo siq wstqpne przygotowanie 
zalogi do wylotu. Bezposrednie przygotowanie zalogi mialo miejsce w dniu wylotu. Samolot 
Tu-154M poddano wymaganym obslugom i 10.04.2010 r. zostal dopuszczony pod wzglqdem 
technicznym do lotu o statusie HEAD. 

W dniu lotu zaloga samolotu przybyla do jednostki w godz. 2:00 1 -3:25. Od godz. 4:21 
cala zaloga znajdowala si$ na pokladzie samolotu i oczekiwala na przybycie pasazerow. Start 
zaplanowany byl na godz. 5:00. 

1 W raporcie przyjqto czas UTC. Roznica miqdzy lokalnym czasem warszawskim a czasem UTC wynosila +2 
godziny, natomiast mi^dzy czasem moskiewskim (obowiazujacym w miejscu zdarzenia) a czasem UTC +4 
godziny. 
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O godz. 4:41 na poklad samolotu Tu-154M weszla pierwsza grupa pasazerow. O godz. 
5:07 pod samolot podjechal, w asyscie funkcjonariuszy BOR, samochod z Prezydentem RP 
ijego Malzonk^, Wejscie na poklad ostatnich pasazerow nast^pilo o 5:08. Samolot 
wystartowal o godz. 5:27. Na pokladzie znajdowalo siq 96 osob, w tym 4 czlonkow zalogi 
kabinowej, 4 czlonkow zalogi pokladowej i 88 pasazerow. 

Przelot do SMOLENSKA odbywal siq na poziomie FL330 przez punkty nawigacyjne: 
BAMSO, RUDKA i ASKIL. Wykonuj^c lot w przestrzeni powietrznej Bialorusi, o godz. 
6:14:15 (okolo 28 min przed planowan^, godziny l^dowania) zaloga samolotu otrzymala od 
kontrolera MINSK KONTROLA informal o WA na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY: 
„Polish Air Force one zero one, for information, at zero six one one SMOLENSK visibility: 
four zero zero meters, fog" („PLF 101, dla informacji o 6:11 w Smolensku widzialnosc 400 
metrow, mgla"). Po miniqciu punktu ASKIL zaloga nawi^zala kontakt 
z MOSKWA KONTROLA, a nastqmie z kierownikiem lotow (KL) lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY (kryptonim KORSAZ). 

Po nawi^zaniu l^cznosci z KL zaloga otrzymala o godz. 6:24:25 kolejn^, informacji 
oWA na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY: „Papa Lima Foxtrot one two zero one Ha 
Kopca)Ke TyMaH, bh^hmoctb neTBipecTa MeTpOB" („PLF 1201, na KORSAZU mgla, 
widzialnosc czterysta metrow") oraz braku warunkow do l^dowania. Dowodca statku 
powietrznego poprosil jednak o zgod$ na probne podejscie i otrzymal j^. W tym samym 
czasie dowodca samolotu Jak-40 (PLF031), ktory okolo godziny wczesniej wyl^dowal na 
lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, przekazal drugiemu pilotowi Tu-154M swojcj, ocenq 
WA: „ Widzialnosc 400 m podstawa ponizej 50 metrow, grubo" oraz poinformowal o dwoch 
nieudanych podejsciach do l^dowania samolotu 11-76, ktore mialy miejsce po l^dowaniu 
samolotu Jak-40. 

Dowodca statku powietrznego o godz. 6:26:18 przekazal informacji o niekorzystnych 
warunkach na lotnisku SMOLENSK obecnemu w kabinie zalogi Dyrektorowi Protokolu 
Dyplomatycznego: „Panie Dyrektorze - wyszla mgla w tej chwili i w tych warunkach, ktore 
S3, obecnie, nie damy rady usi^sc. Sprobujemy podejsc - zrobimy jedno zajscie - ale 
prawdopodobnie nic z tego nie bqdzie. Tak ze proszq juz myslec nad decyzj^,, co bqdziemy 
robili". Po stwierdzeniu Dyrektora „No to mamy problem" dowodca statku powietrznego 
dodatkowo wyjasnil: „Mozemy pol godziny powisiec i odchodzimy na zapasowe". Przekazal 
rowniez, ze w grq wchodz^, lotniska zapasowe MINSK lub WITEBSK. Dyrektor wyszedl 
z kabiny zalogi w celu poinformowania o sytuacji Pana Prezydenta. 
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Samolot znizal siq i na wysokosci 500 m wszedl w kr^g nadlotniskowy lotniska 
SMOLENSK POLNOCNY. O godz. 6:30:33 do kabiny zalogi na chwilq wszedl Dyrektor 
Protokolu i przekazal: „Na razie nie ma decyzji Prezydenta, co dalej robimy". 

Zaloga w trakcie lotu do trzeciego zakrqtu skonfigurowala samolot do l^dowania. 
Wtym czasie KL zapytal, czy zaloga wykonywala juz l^dowania na lotnisku wojskowym. 
Przed rozpoczqciem wykonywania trzeciego zakrqtu szefowa pokladu zglosila dowodcy 
statku powietrznego gotowosc kabiny pasazerskiej do l^dowania. Na komendq KL dowodca 
wykonal trzeci zakrqt, kontynuuj^c podejscie do drogi startowej 26 (DS 26). W trakcie dolotu 
do czwartego zakrqtu KL przekazal zalodze informacjq, zeby od wysokosci 100 metrow byli 
gotowi do odejscia na drugi kr^g. Wtym czasie do kabiny zalogi wszedl Dowodca Sil 
Powietrznych, a dowodca samolotu Jak-40 przekazal informacjq, ze widzialnosc na pasie 
wynosi 200 metrow. 

W odleglosci okolo 14,5 km od progu DS 26 zaloga wykonala czwarty zakrqt. Gdy 
samolot znajdowal siq w odleglosci okolo 10 km od progu DS 26, kierownik strefy l^dowania 
(KSL) przekazal zalodze informacjq, ze wchodz^ w sciezkq schodzenia: „Cto nepBBift, 
y^ajieHHe ^ec^TB, bxoa b niHCcaAy" („Sto pierwszy, odleglosc dziesiqc, wejscie w sciezkq"). 
Od tego momentu KSL informowal zalogq samolotu o polozeniu 2 wzglqdem sciezki 
schodzenia i osi DS 26. 

Samolot wykonywal lot z niewielkim wznoszeniem, osi^gaj^c wysokosc 130 m nad 
sciezk^ schodzenia w odleglosci 8,3 km od progu DS 26, 65 m z lewej strony od osi pasa. 
W tym czasie KSL przekazal zalodze informacjq: „BoceMB Ha Kypce, niHCcaAe" („Osiem na 
kursie, sciezce"). 

Gdy samolot znajdowal siq w odleglosci 7,4 km od progu DS 26, KL wydal zgodQ na 
kontynuowanie podejscia. 

Samolot rozpocz^l kohcowe schodzenie w odleglosci okolo 1 km przed dalsz^ 
radiolatarni^, (DRL). Przelot nad DRL nast^pil na wysokosci 426 m nad poziomem lotniska. 
Po 12 s od przelotu nad DRL system TAWS wygenerowal sygnalizacjq TERRAIN AHEAD. 
Chwilq pozniej dowodca statku powietrznego przestawil swoj wysokosciomierz WBE-SWS 
na cisnienie standardowe 1013 hPa. Spowodowalo to wprowadzenie do systemu TAWS 

2 Zaloga samolotu Tu-154M otrzymywala od KSL informacje o prawidlowym polozeniu samolotu wzglqdem 
sciezki schodzenia oraz osi DS 26. Potwierdzenia prawidlowej pozycji byly przekazywane w odleglosci 
identyfikowanej przez KSL jako 8, 6, 4, 3 i 2 km od progu DS 26. 

3 Dzialanie to spowodowalo, ze wskazywana przez wysokosciomierz wysokosc lotu samolotu, wykorzystywana 
przez system TAWS, zwiejcszyla siq o 168 m. 
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nieprawidlowej informacji, w wyniku ktorej system przerwal generowanie ostrzezen, 
przyjmuj^c, ze samolot znajduje siq wyzej niz w rzeczywistosci. Samolot wykonywal 
podejscie z prqdkosci^ okolo 310 km/h, znizaj^c siq okolo 8 m/s. 

KSL wydal komendq: „HeTBipe Ha Kypce, rjinccaAe" („Cztery na kursie, sciezce"), 
w chwili gdy samolot znajdowal siq w odleglosci okolo 4,6 km od progu DS 26, 60 m nad 
sciezk^ schodzenia i 130 m z lewej strony od osi pasa. 

Komenda „TpH Ha Kypce, rjiHCca^e" („Trzy na kursie, sciezce") zostala przekazana 
przez KSL, gdy samolot znajdowal siq w odleglosci okolo 3,5 km od progu DS 26, 35 m nad 
sciezk^ schodzenia i 100 m z lewej strony od osi pasa. 

W odleglosci 3 km od progu DS 26, na wysokosci okolo 180 m nad poziomem lotniska, 
system TAWS ponownie rozpocz^l generowanie ostrzezen, ktore trwaly do momentu 
przechylenia siq samolotu w lewo po utracie fragmentu lewego skrzydla 3,5 s przed 
zderzeniem z ziemi^. 

O godz. 6:40:41,5 KSL wydal komendq: „J\b& Ha Kypce, rjiHcca^e" („Dwa na kursie, 
sciezce"). Samolot znajdowal siq wtedy w odleglosci okolo 2,5 km od progu DS 26, 20 m pod 
sciezk^ schodzenia i 80 m z lewej strony od osi pasa. 

O godz. 6:40:52, gdy samolot byl na wysokosci 39 4 m nad poziomem lotniska (91m 
nad terenem), okolo 1,7 km od progu DS 26, dowodca statku powietrznego wydal komendq: 
„Odchodzimy na drugie zajscie". Drugi pilot o 6:40:53 potwierdzil komendq dowodcy: 
„Odchodzimy". O godz. 6:40:54, na wysokosci 66 m nad terenem (23 m nad poziomem 
lotniska, 1538 m od progu pasa), przy prqdkosci 277 km/h, wyst^pila sygnalizacja osi^gniqcia 
niebezpiecznej wysokosci ustawionej na wysokosciomierzu radiowym. 

Sekundq pozniej KSL wydal zalodze samolotu komendq: „ropH30HT 101 " 5 („Horyzont 
101") (14 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 1459 m od progu DS 26, gdy samolot 
znajdowal si$ 70 m ponizej sciezki schodzenia i 70 m z lewej strony od osi pasa). Komenda 
KL „KoHTpojiB bbicotbi, ropH30HT" („Kontrola wysokosci, horyzont") zostala wydana, gdy 
samolot znajdowal siq na wysokosci 2 m nad poziomem lotniska, 28 m nad terenem, 200 m 
przed blizsz^, radiolatarni^, (BRL), 75 m ponizej sciezki schodzenia i 65 m z lewej strony od 
osi pasa. Wtym czasie dowodca statku powietrznego rozpocz^l manewr odejscia na drugi 
kr^g. Ze wzglqdu na bezwladnosc, samolot w dalszym ci^gu zmniejszal wysokosc 

4 Wysokosc lotu samolotu w koncowej fazie podejscia do ladowania zostala oszacowana na podstawie obliczen 
wykonanych przez Komisjq. 

5 Komenda ta nie ma odpowiednika w polskiej i angielskiej frazeologii lotniczej. 
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io 6:41:00,5, w odleglosci 1099 m i 5 m ponizej poziomu DS 26, nast^pilo pierwsze 
zetkniqcie samolotu z przeszkod^, terenow^, (przyciqcie na wysokosci 10m wierzcholka 
brzozy rosn^cej w parowie w poblizu BRL), nie powoduj^c jednak uszkodzen mog^cych 
miec wplyw na jego zdolnosc do lotu. 

Po przebyciu dalszych 244 m nastqpowaly zderzenia z kolejnymi drzewami i krzakami. 
Pomimo ze samolot zacz^l siq juz wolno wznosic, ze wzglqdu na uksztaltowanie terenu jego 
wysokosc nad ziemi^, obnizyla siq z 10 m w rejonie BRL do 4 m w rejonie porosniqtym 
mlodymi drzewami i krzakami. 

O godz. 6:41:02,8 na wysokosci 1,1m nad poziomem lotniska, w odleglosci 855 m od 
progu DS 26, samolot zderzyl siq lewym skrzydlem z brzozy o srednicy pnia 30-40 cm, 
w wyniku czego nast^pila utrata okolo 1/3 dlugosci lewego skrzydla. Spowodowalo to 
wejscie samolotu w niekontrolowany obrot w lew^, strong. 

O godz. 6:41:05 KL wydal komendq: „yxo r a; Ha BTOpoft Kpyr!" („Odejscie na drugi 
kr^g!"). Samolot znajdowal siq wtedy w odleglosci 698 m od progu DS 26, kontynuuj^c obrot 
w lewo. 

Zderzenie samolotu z ziemi^, nast^pilo o godz. 6:41:07,5 w pozycji odwroconej. 
Bezposrednio przed upadkiem samolot poruszal siq po torze nachylonym do ziemi pod k^tem 
10-12° z kursem 240° i prqdkosci^ 260 km/h. 

W wyniku wypadku wszystkie osoby znajduj^ce siq na pokladzie samolotu poniosly 
smierc na miejscu. 

1.2. Obrazenia osob 
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego 



Samolot zostal calkowicie zniszczony w wyniku zderzenia z ziemi^. 

1.4. Inne uszkodzenia 

Zderzenie samolotu z przeszkodami terenowymi oraz uderzenie w ziemiq spowodowalo 
nastqpuj^ce uszkodzenia: 
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• zerwane przewody linii energetycznej, 

• liczne polamane drzewa i krzewy na ostatnim odcinku lotu, 

• zniszczone zadrzewienie terenu o szerokosci 52 m i dlugosci okolo 165 m w miejscu 
upadku samolotu. 




Fot. 1. Zdjqcie satelitarne miejsca wypadku 




Rys. 1. Szkic strefy zniszczen spowodowanych zderzeniem samolotu 6 z ziemia^ 



1.5. Informacje o skladzie osobowym 
1.5.1. Dane personelu lataj^cego 

1.5.1.1. Dowodca statku powietrznego 

Pilot wojskowy samolotowy, mqzczyzna lat 36, uzyskal 1.01.2009 r. wojskow^, licencjq 
pilota samolotowego 7 pierwszej klasy na samolotach transportowych na typach Tu-154M oraz 
Jak-40 nadan^ rozkazem Dowodcy Sil Powietrznych Nr Z-91 z dnia 25.05.2009 r. 



6 Material z opracowania „Raport z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu o dane 
satelitarne" wykonanego przez firmq SmallGIS na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okrqgowej w Warszawie. 

7 Pilot mial rowniez licencjq pilota zawodowego samolotowego CPL(A), wydanq, przez Urzad Lotnictwa 
Cywilnego w dniu 21.10.2008 r. z data^ waznosci do 21.10.2013 r. i uprawnieniem do lotow na samolotach 
wielosilnikowych z napqdem tlokowym MEP(L) z dat^ waznosci do 30.04.2009 r. Zgodnie z wpisem do licencji 
pilot mial uprawnienia do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z pokladu statku powietrznego 
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Pilot mial badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 1 1.01.2010 r. wazne do 
11.01.2011 r., okreslaj^ce stopien zdolnosci 9 do sluzby w powietrzu jako grupa I C. 

Pilotowi nadano nastqpuj^ce uprawnienia: 

1) do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku powietrznego na samolocie 
Tu-154M w dzien i w nocy IMC zgodnie z IFR (rozkaz dzienny Z- 137/2008 pkt 3 z dnia 
15.07.2008 r. oraz nr Z-173/2008 pkt 4 z dnia 4.09.2008 r.) przy warunkach minimalnych: 

a) do l^dowania: 

• ILS CAT I - zachmurzenie 8/8; podstawy 60 m; widzialnosc 800 m; 

• PAR + 2 x NDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 100 m; widzialnosc 1200 m; 

• PAR - zachmurzenie 8/8; podstawy 120 m; widzialnosc 1500 m; 

• 2 x NDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 120 m; widzialnosc 1800 m; 

• 1 x NDB - zachmurzenie 8/8; podstawy 250 m; widzialnosc 4000 m; 

b) do startu: 

• ze swiatlami osi centralnej: zachmurzenie 8/8; podstawy 0 m; widzialnosc 200 m; 

• bez swiatel osi centralnej: 

- ze swiatlami krawqdziowymi: zachmurzenie 8/8; podstawy 0 m; widzialnosc 400 m; 

- bez swiatel krawqdziowych: zachmurzenie 8/8; podstawy 0 m; widzialnosc 500 m. 

2) do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku powietrznego na samolocie 
Tu-154M w dzieh i w nocy VMC zgodnie z VFR i IFR (rozkaz dzienny Z-l 18/2008 pkt 1 
z dnia 18.06.2008 r. oraz nr Z-173/2008 pkt 3 z dnia 4.09.2008 r.), 

3) pilota doswiadczalnego III klasy na samolotach Tu-154M (rozkaz dzienny Z-240/2008 
zdnia 10.12.2008 r.), 

4) do wykonywania lotow w charakterze nawigatora w dzieh i w nocy na samolocie 
Tu-154M (rozkaz dzienny nr 20/2002 z 25.01.2002 r.), 

5) zezwolenie na wykonywanie lotow oznaczonych symbolem WAZNY w charakterze 
dowodcy statku powietrznego Tu-154M (rozkaz dzienny Z-l 76/2008 z dnia 
09.09.2008 r.), 

w jqzyku angielskim i polskim. Mial cywilne badania klasy 1 wazne do 28.01.2011 r. oraz badania klasy 2 
wazne do 11.01.2015 r. (bez ograniczen). 

8 W orzeczeniu WKLL nie okresla siq daty waznosci badania, ta kwestia jest unormowana „Regulaminem lotow 
lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej" (RL-2006) § 43 ust. 3: „Badanie okresowe personelu 
lataj^cego wykonywane jest raz w roku i ma waznosc 12 miesiqcy od daty wydania orzeczenia. Personel 
latajacy, ktory nie ma waznego orzeczenia wojskowej komisji lotniczo-lekarskiej o zdolnosci do sluzby 
w powietrzu, nie moze wykonywac lotow". 

9 Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Obrony Narodowej z dnia 10.05.2004 r. w sprawie orzekania o zdolnosci 
do zawodowej sluzby wojskowej oraz wlasciwosci i trybu postejDowania wojskowych komisji lekarskich w tych 
sprawach (Dz.U. Nr 133 poz. 1422 z dn. 14.06.2004 r.). 
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6) do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku powietrznego na samolocie Jak-40 
w dzien i w nocy zgodnie VFR i IFR (14.11.2006 r., 9.05.2007 r. zgodnie z Osobistym 
dziennikiem lotow). 

7) do prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych SZ RP w przestrzeni 
powietrznej RP (rozkaz Komendanta WSOSP nr 172 z dnia 5.10.2007 r.). 



Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KTN): 



Tu-154M 


DZIEN 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 10 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data waznosci 


Stanowisko 
kontrolujqcego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


L 






cw. 40/ILS 


cw. 60 


16.06.08 


16.06.10 


D-ca esk. 


Bch/10 


L 






cw. 100/ILS 


cw. 114 


11.07.08 


11.07.10 


D-ca esk. 


8/60/0.8 


NOC 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontrolujqcego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


L 






cw. 155/ILS 


cw. 170 


04.08.08 


04.08.10 


D-ca esk. 


Bch/10 


L 






cw. 203/ILS 


cw. 217 


03.09.08 


03.09.10 


D-ca esk. 


8/60/0.8 


Jak-40 


DZIEN 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontrolujqcego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


L 


15 








10.03.08 


10.03.10 


Z-ca d-cy esk. 


Bch/8 


NOC 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontroluj^cego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


L 








cw. 217 


17.03.08 


17.03.10 


Z-ca d-cy esk. 


8/100/1 


P 






cw. 265/ILS 


cw. 217 


17.03.08 


17.03.10 


Z-ca d-cy esk. 


4/sr/10 



Zestawienie nalotu pilota: 



Typ statku powietrznego 


Nalot [godz.:min] 


ogolny 


dowodczy 


II pilot 


nawigatorski 


Wszystkie statki powietrzne 


3531:38 


608:53 






Tu-154M 


2906:55 


492:21 


1794:08 


620:26 


Jak-40 


433:56 


116:32 


317:24 




TS-11 Iskra 


190:47 








ostatnie 90 dni 


54:30 


ostatnie 30 dni 


17:07 


ostatnie 24 godziny 


nie wykony wal lotow 



Ostatni rejs poprzedzaj^cy dzien zdarzenia pilot wykonal w dniu 7.04.2010 r. jako drugi 
pilot samolotu Tu-154M w locie do SMOLENSKA. 



W dokumencie przekazanym przez 36 spit zawarto informacj^ o zaliczeniu pilotowi kontroli techniki 
pilotowania do strefy lotem probnym kontrolnym III kategorii wykonanym 10.12.08 r. Zgodnie z IOLP-2005 lot 
ten nie moze bye w ten sposob zakwalifikowany. Szczegolowa analiza w tym zakresie zostala zawarta 
w rozdz. 2.2. Wyszkolenie zalogi. 
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Zgodnie z zapisem § 15 ust. 9 RL-2006, „W przypadku niewykonania KTP w strefie na 
danym typie SP zawiesza siq waznosc wszystkich uprawnien do wykonywania lotow na tym 
typie SP - do czasu wykonania brakuj^cej kontroli, z zastrzezeniem ust. 12 (W przypadku 
niewykonania kontroli przypadaj^cej do wykonania w nocy zawiesza siq waznosc dopuszczen 
do wykonywania jakichkolwiek lotow w nocy. Dla zachowania dopuszczen do wykonywania 
lotow w dzien (bez wykonanej kontroli w nocy) wymaga siq wykonania takiej kontroli 
w dzien) ", pilot w dniu 10.04.2010 r. nie posiadal waznych uprawnien do wykonywania 
lotow w charakterze dowodcy samolotu Tu-154M i Jak-40. 

1.5.1.2. Drugi pilot 

Pilot wojskowy samolotowy, mqzczyzna lat 36, 1.01.2009 r. uzyskal wojskow^, licencjq 
pilota samolotowego pierwszej klasy na samolotach transportowych typu Jak-40, nadan^, 
rozkazem Dowodcy Sil Powietrznych Nr Z-91 z dnia 25.05.2009 r. 

Pilot mial badania lotniczo-lekarskie wykonane 17.12.2009 r. wazne do 17.12.2010 r., 
okreslaj^ce stopien zdolnosci do sluzby w powietrzu jako grupa I C. 

Pilotowi nadano nastqpuj^ce uprawnienia: 

1) do wykonywania lotow w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M w dzien 
iwnocy VMC zgodnie z VFR i IFR (rozkaz dzienny Z-246/2008 pkt 8 z dnia 
18.12.2008 r. oraz nr Z-98/2009 pkt 2 z dnia 21.05.2009 r.), 

2) do wykonywania lotow w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M w dzien 
iwnocy IMC zgodnie z VFR i IFR (rozkaz dzienny Z-250/2008 pkt 3 z dnia 
24.12.2008 r. oraz nr Z-99/2009 pkt 3 z dnia 22.05.2009 r.), 

3) do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku powietrznego na samolocie Jak-40 
w dzien i w nocy VMC i IMC zgodnie z VFR i IFR, 

4) zezwolenie na wykonywanie lotow oznaczonych symbolem WAZNY w charakterze 
drugiego pilota zalogi Tu-154M (rozkaz dzienny Z-99/2009 pkt 4 z dnia 22.05.2009 r.). 

Zgodnie z zapisem w RL-2006 § 23 ust. 12, pilot mogl wykonywac loty przy 
minimalnych WA dowodcy statku powietrznego 11 . 



11 RL-2006 § 23 ust. 12: „W przypadku zalogi wieloosobowej za warunki minimalne dla zalogi uznaje siq WM 
dowodcy statku powietrznego". 
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Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KTN): 



Tu-154M 


DZIEN 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data waznosci 


Stanowisko 
kontroluj^cego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


P 






cw. 255/ILS 




17.12.08 


17.12.10 


D-ca klucza 


4/SR/10 


P 






cw. 260/ILS 




23.12.08 


23.12.10 


D-ca klucza 


8/100/1 


NOC 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontroluj^cego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


P 






cw. 265/ILS 




20.05.09 


20.05.11 


D-ca klucza 


4/SR/10 


P 






cw. 270/ILS 




21.05.09 


21.05.11 


D-ca klucza 


8/300/3 


Jak-40 


DZIEN 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontroluj^cego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


L 


15 


14.05.08 






14.05.08 


14.05.10 


D-ca klucza 


Bch/10 


L 






100/ILS 




24.06.08 


24.06.08 


Z-ca d-cy esk. 


8/300/3 


L 








114 


24.06.08 


24.06.08 


Z-ca d-cy esk. 


8/300/3 


NOC 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontroluj^cego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


L 






203/ILS 




30.09.08 


30.09.10 


Z-ca d-cy esk. 


7/200/2 


L 








cw. 217 


30.09.08 


30.09.10 


Z-ca d-cy esk. 


7/200/2 



Zestawienie nalotu: 



Typ statku powietrznego 


Nalot [godz.:min] 


ogolny 


dowodczy 


II pilot 


nawigatorski 


Wszystkie statki powietrzne 


1909:08 


222:23 






Tu-154M 


475:06 




193:32 


281:34 


Jak-40 


1219:34 


222:23 


997:11 




TS-11 Iskra 


187:15 








PZL-130 Orlik 


20:48 








M-28 Bryza 


6:25 








ostatnie 90 dni 


58:10 


ostatnie 30 dni 


35:27 


ostatnie 24 godziny 


nie wykonywal lotow 



Ostatni rejs poprzedzaj^cy dzien zdarzenia pilot wykonal w dniu 2.04.2010 r. na 



samolocie Tu-154M jako drugi pilot. 

Zgodnie z zapisem § 15 ust. 9 RL-2006 pilot w dniu 10.04.2010 r. nie posiadal 
waznych uprawnien do wykonywania lotow jako drugi pilot samolotu Tu-154M. 

1.5.1.3. Nawigator pokladowy 

Pilot samolotowy, mqzczyzna lat 32, uzyskal 1.01.2009 r. wojskow^, licencjq pilota 
samolotowego drugiej klasy na samolotach szkolno-treningowych, na typie PZL-130, nadan^, 
rozkazem Dowodcy Sil Powietrznych Nr Z-91 z dnia 25.05.2009 r. 
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Pilot mial badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 24.11.2009 r. wazne do 
24.11.2010 r., okreslaj^ce stopien zdolnosci do sluzby w powietrzu jako grupa I C. 
Pilotowi nadano nastqpuj^ce uprawnienia: 

1) do wykonywania lotow w charakterze drugiego pilota na samolocie Jak-40 w dzien 
i w nocy VMC i IMC zgodnie z VFR i IFR, 

2) do prowadzenia korespondencji radio wej w sieciach powietrznych SZ RP w przestrzeni 
powietrznej RP (rozkaz Komendanta WSOSP nr 62 z dnia 6.04.2006 r.), 

3) potwierdzenie posiadania uprawnienia do wykonania lotow na samolocie Tu-154M 
w charakterze nawigatora (rozkaz dzienny Z-9/2010 pkt 3 z dnia 14.01.2010 r.), 

4) zezwolenie na wykonywanie lotow w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M 
z VIP na pokladzie (rozkaz dzienny Z-9/2010 pkt 3 z dnia 14.01.2010 r.). 

Zgodnie z zapisem w RL-2006 § 23 ust. 12, pilot nawigator mogl wykonywac loty przy 
minimalnych WA dowodcy statku powietrznego. 



Wykonane kontrole techniki pilotowania (KTP) oraz nawigowania (KTN): 



Jak-40 


DZIEN 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontrolujqcego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


P 








cw. 114 


23.07.09 


23.07.10 


St. nawig. 
eskadry 


8/300/3 


P 


cw. 248 


Tak 






26.11.09 


26.11.10 


D-ca pulku 


Bch/10 


P 




256 






06.01.10 






8/200/3 


NOC 


Fotel 
/L,P/ 


STREFA 
/nr cw./ 


Imitacja 
niesprawnosci 
silnika 


SYSTEM 
/nr cw./nazwa 


TRASA 
/nr cw./ 


Data 
wykonania 


Data 
waznosci 


Stanowisko 
kontrolujqcego 


Realne war. 
atm. wyk. 
kontroli 


P 






270/ILS 




29.11.09 


29.11.10 


St. nawig. 
eskadry 


6/400/4 



Zestawienie nalotu: 



Typ statku powietrznego 


Nalot [godz.:min] 


ogolny 


dowodczy 


II pilot 


nawigatorski 


Wszystkie statki powietrzne 


1063:18 








Tu-154M 


58:19 






58:19 


Jak-40 


302:15 




302:15 




TS-11 Iskra 


251:13 








PZL-130Orlik 


451:31 








ostatnie 90 dni 


60:34 


ostatnie 30 dni 


12:15 


ostatnie 24 godziny 


2:10 
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Ostatni rejs poprzedzaj^cy dzien zdarzenia pilot wykonal w dniu 9.04.2010 r. na 
samolocie Jak-40 jako drugi pilot, natomiast 24.01.2010 r. wykonal ostatni lot na samolocie 
Tu-154M jako nawigator. 

Dokumentacja pulkowa i osobista pilota nawigatora nie zawiera wpisu o zdaniu 
egzaminu i zakonczeniu szkolenia praktycznego nawigatora na samolocie Tu-154M 
w powietrzu. W zwi^zku z tym pilot nie mial nadanych uprawnien 12 zgodnie z RL-2006 
§ 13 ust. 6 do wykonywania lotow w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M. 

1.5.1.4. Technik pokladowy 

Mqzczyzna lat 37. Mial badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 16.1 1.2009 r. 
wazne do 16.11.2010 r., okreslaj^ce stopien zdolnosci do sluzby w powietrzu jako grupa II. 

Technik pokladowy mial uprawnienia do wykonywania czynnosci na samolocie 
Tu-154M nadane rozkazem dziennym nr Z-253/2008 z dnia 31.12.2008 r. Uprawnienia te 
zostaly przedluzone w dniu 8.12.2009 roku wykonaniem lotu, w ktorym dowodca 13 statku 
powietrznego pelni^cy jednoczesnie funkcjq dowodcy eskadry potwierdzil dokonanie 
sprawdzenia wykonywania czynnosci technika pokladowego na samolocie Tu-154M. 

Zgodnie z zapisem w RL-2006 § 23 ust. 12 mogl wykonywac loty przy minimalnych 
WA dowodcy statku powietrznego. 
Zestawienie nalotu: 





Nalot [godz.:min] 


Wszystkie statki powietrzne 


329:16 


Tu-154M 


329:16 


Ostatnie 90 dni 


46:35 


Ostatnie 30 dni 


7:10 


Ostatnie 24 godziny 


nie wykonywal lotow 



Ostatni rejs poprzedzaj^cy dzien zdarzenia technik wykonal w dniu 29.03.2010 r. 



Rozkaz dzienny dowodcy JW2139 z dnia 14.01.2010 r. zawieral punkt: „ Potwierdzam posiadane 
uprawnienia (stopien, imiq i nazwisko) do wykonywania lotow na samolocie Tu-154M w charakterze 
nawigatora. Jednoczesnie zezwalam na wykonywanie lotow w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M 
z VIP na pokladzie " pomimo nienadania wczesniej pilotowi uprawnien do wykonywania lotow w charakterze 
nawigatora na samolocie Tu-154M. 

13 Dokumenty zrodlowe opisujace proces szkolenia, nadawania uprawnien i ich przedluzania to RL-2006 oraz 
„Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu lataj^cego i dopuszczania specjalistow sluzby inzynieryjno- 
-lotniczej do wykonywania lotow w skladzie zalogi na statkach powietrznych". W dokumentach tych wystqpuje 
sprzecznosc dotyczaca wskazania osoby mogacej nadawac i przedluzac uprawnienie technika pokladowego. 
W„Zasadach szkolenia..." w pkt 5.1 wskazuje si$ na instruktora technika pokladowego, a w RL-2006 § 12 
ust. 25 na dowodcy statku powietrznego, posiadaj^cego uprawnienia instruktorskie, ktory zostal do tego 
wyznaczony. Kontrolowanie umiej^tnosci technika pokladowego przez pilota jest trudne lub wrqcz niemozliwe 
do zrealizowania ze wzgl^du na usytuowanie stanowiska technika pokladowego. 
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W dniu wypadku technik posiadat wazne uprawnienia do wykonywania lotow 
w charakterze technika pokladowego na samolocie Tu-154M. 

1.5.2. Dane personelu pokladowego 

I. 5.2.1. Szefowa pokladu 

Kobieta, lat 29, zatrudniona w 36 spit od 16.02.2009 r. na stanowisku stewardesy. Miala 
wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 1 1.01.2010 r. z dat^, waznosci do 

II. 01.2011 r. 



Zestawienie wykonanych rejsow: 



Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesi^cach 


79 rejsow 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 90 dniach 


40 rejsow 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 


11 rejsow 


Data ostatniego rejsu wykonanego przed dat^, zdarzenia 


9.04.2010 r. (Jak-40) 



Posiadala kwalifikacje do wykonywania swoich obowi^zkow. 

1.5.2.2. Czlonek personelu pokladowego 

Kobieta, lat 23, zatrudniona w 36 spit od 16.02.2009 r. na stanowisku stewardesy. Miala 
wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 12.02.2010 r. z dat^, waznosci do 
12.02.2011 r. 



Zestawienie wykonanych rejsow: 



Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesi^cach 


83 rejsy 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 90 dniach 


47 rejsow 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 


15 rejsow 


Data ostatniego rejsu wykonanego przed dat^, zdarzenia 


9.04.2010 r. (Jak-40) 



Posiadala kwalifikacje do wykonywania swoich obowi^zkow. 

1.5.2.3. Czlonek personelu pokladowego 

Kobieta, lat 25, zatrudniona w 36 spit od 1.12.2008 r. na stanowisku stewardesy. Miala 
wazne badania lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 22.03.2010 r. z dat^, waznosci do 
22.03.2011 r. 



Zestawienie wykonanych rejsow: 



Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesi^cach 


98 rejsow 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 90 dniach 


49 rejsow 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 


22 rejsy 


Data ostatniego rejsu wykonanego przed dat^, zdarzenia 


9.04.2010 r. (Jak-40) 



Posiadala kwalifikacje do wykonywania swoich obowi^zkow. 
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Wymieniony personel pokladowy przeszedl w Osrodku FTO/TRT0 14 nastQpuj^ce 
szkolenia: 

1) w dniu 19.12.2009 r. szkolenie przeprowadzone przez Sluzbq Rekrutacji i Szkolenia Zalog 
PLL LOT SA w zakresie: 

• CRM - zarz^dzanie zasobami zalogi; 

• DGR - przewoz materialow niebezpiecznych; 

• Ochrona lotnictwa cywilnego; 

• Przypadki medyczne na pokladzie; 

• Zasady udzielania pierwszej pomocy. 

2) w dniu 16.01.2010 r. szkolenie na temat: „PostQpowanie w sytuacjach awaryjnych 
Tu-154M, Jak-40". 

3) w dniu 11.02.2010 r. szkolenie w zakresie: 

• Procedury ogolne - procedury awaryjne; 

• Postqpowanie w sytuacji zagrozenia, gaszenia pozarow; 

• Omowienie postqpowania w przypadku l^dowania w przygodnym terenie i przetrwanie 
na wodzie. 

1.5.2.4. Funkcjonariuszka BOR, czlonek personelu pokladowego 

Kobieta, lat 35, zatrudniona w BOR, realizuj^ca obowi^zki dodatkowego czlonka 
personelu pokladowego w lotach statkow powietrznych 36 spit z VIP na pokladzie, pelni^ca 
rowniez rolq bezposredniej obslugi pasazerow maj^cych status VIP. Miala wazne badania 
lotniczo-lekarskie wykonane w dniu 18.05.2009 r. z dat^, waznosci do 18.05.2010 r. 

Zestawienie wykonanych rejsow: 



Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 6 miesi^cach 


18 rejsow 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 90 dniach 


11 rejsow 


Liczba rejsow wykonanych w ostatnich 30 dniach 


2 rejsy 


Data ostatniego rejsu wykonanego przed dat^, zdarzenia 


8.04.2010 



W dniach 24-25.04.2008 r. w 36 spit przeszla „Szkolenie funkcjonariuszy BOR 
w zakresie pracy personelu pokladowego" zgodnie z programem szkolenia opracowanym 
w 36 spit. Od 1.06.2008 r. zostala dopuszczona do wykonywania powyzszych obowi^zkow. 



W dniu 17.07.2009 r. uczestniczyla w 36 spit w szkoleniu z wykorzystania srodkow 
ratownictwa wodnego. W dniach 11-12.03.2009 r. odbyla szkolenie okresowe dla personelu 

14 Szkolenie zostalo zlecone przez dowodcQ 36 spit w celu zapewnienia odpowiedniego standardu obslugi na 
pokladzie. 
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pokladowego zorganizowane przez Biuro Rekrutacji i Szkolenia Personelu Pokladowego PLL 
LOT SA, a 8, 15 oraz 23.03.2010 r. odbyla szkolenie okresowe zorganizowane rowniez przez 
PLL LOT SA. 

Miala kwalifikacje do wykonywania swoich obowi^zkow. 

1.5.3. Dane personelu Grupy Kierowania Lotami lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

1.5.3.1. Kierownik lotow (KL), strefy wizualnej i blizszej 

Mqzczyzna, lat 48, JW 06755, zastqpca Dowodcy Komendantury - uzyskal uprawnienia 
do kierowania lotami rozkazem nr 62 Dowodcy JW 06976 z dnia 10.02.1999 r. 
W dniu 10.09.2001 r. rozkazem nr 172 Dowodcy JW 15401 otrzymal uprawnienia do 
kierowania lotami w roli instruktora. 

Ostatnie badania lekarskie odbyl 13.04.2009 r. - WLK przy JW 25969 i zostal uznany za 
zdolnego do kierowania lotami. 

Ostatni^ kontrolq kierowania lotami przeszedl 4.06.2009 r. na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY. 

Na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY jako kierownik lotow pelnil sluzbq od 10 lat. 
Kierowanie lotami w ostatnich 12 miesi^cach: 2009 rok - 40 zmian (38 ZWA; 2 TWA); 

2010 rok - 12 zmian (12 ZWA). 
Kierownik lotow przybyl na lotnisko okolo godz. 3:00 i o 3:15 i przed rozpoczqciem 
sluzby przeszedl badania medyczne 15 . W ramach przygotowania do sluzby: 

1) dokonal inspekcji drogi startowej (DS) i drog kolowania (DK). Stwierdzil ich wlasciwy 
stan, co potwierdzil wpisem do „Ksi^zki przyjqcia - przekazania lotniska"; 

2) ustalil aktualn^, pogodq i zapoznal siq z pogod^, prognozowan^, Wedlug prognozy 
pogorszenia pogody nie przewidywano; 

3) przyj^l meldunek od dyzurnego l^cznosci o gotowosci srodkow radiotechnicznych do 
przyjqcia samolotow; 

4) wydal zalecenia dotycz^ce przygotowania techniki specjalistycznej (schody, samochod 
strazy pozarnej itd.) do przyjqcia samolotow; 

5) udal siq na BSKL, gdzie stwierdzil sprawnosc i zdolnosc do pracy zainstalowanych na nim 
urz^dzen oraz przeprowadzil instruktaz wyznaczonym sluzbom zabezpieczaj^cym loty 
w tym dniu. 



15 Wedlug „Dziennika badan medycznych". 
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Informacje o przylatuj^cych samolotach zostaly przekazane na BSKL przez 
dyspozytora lotniczego (samoloty Jak-40 i 11-76) oraz oficera operacyjnego (samolot 
Tu-154M): 

• 11-76 o godz. 04:46:45; 

• Jak-40 o godz. 04:53:24; 

• Tu-154Mo godz. 05:42:31. 

Nie jest znana dokladna godzina zakonczenia sluzby przez KL w dniu 10.04.2010 r. 
Ostatnia korespondencja radiowa z jego udzialem zarejestrowana zostala o godz. 8:41:06, 
a telefoniczna o 8:43:03. 

1.5.3.2. Kierownik strefy l^dowania (KSL) 

Mqzczyzna, lat 32, starszy asy stent kierownika lotow JW 21350 - uprawnienia do 
kierowania lotami uzyskal w 2004 r. po ukonczeniu Centralnego Kursu Oficerskiego 
w specjalnosci pomocnik kierownika lotow w Iwanowskim Centrum Szkolenia Zastosowania 
Bojowego i Przekwalifikowania Personelu Lataj^cego - rozkaz nr 375 Dowodcy JW 06976 
zdnial 1.1 1.2004 r. 

Ostatnie badania lekarskie odbyl 2.09.2009 r. i zostal uznany za zdolnego do kierowania 
lotami. 

Ostatni^ kontrolq kierowania lotami przeszedl 10.03.2010 r. na lotnisku IWANOWO i zostal 
uznany za zdolnego do kierowania lotami z roboczego stanowiska kierownika strefy 
l^dowania. 

Ostatni^ kontrolq kierowania lotami ze stanowiska roboczego KSL przeszedl 10.02.2010 r. na 
lotnisku TWER, dzien - noc, w zwyklych WA. 

Ostatni^ kontrolq kierowania lotami ze stanowiska roboczego KSB przeszedl 20.08.2009 r. na 
lotnisku TWER, dzien - noc, w trudnych WA. 

Na stanowisku pomocnika kierownika lotow pracowal od 2004 r. Sluzbq wojskow^, 
pelnil w JW 21350 w miejscowosci Twer. 

Kierowanie lotami w ostatnich 12 miesi^cach: 

Na stanowisku KSL: 2009 r. - 2 zmiany (ZWA); 

2010 r. - 7 zmian wl^cznie z 10.04.2010 r. (2 TWA; 5 ZWA). 
Na stanowisku KSB: 2009 r. - 27 zmian (13 TWA; 16 ZWA); 

2010 r. - 9 zmian (7 TWA; 2 ZWA). 
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1.5.4. Informacje o personelu obslugi technicznej statku powietrznego 

1.5.4.1. Informacje ogolne o personelu sluzby inzynieryjno-lotniczej 36 spit 
uprawnionym do wykonywania obslugi samolotow Tu-154M 

Personel techniczny 36 spit uprawniony do wykonywania obslugi samolotow Tu-154M 
liczyl w dniu 10.04.2010 r. 28 osob, z ktorych 27 mialo wyksztalcenie specjalistyczne 
zdobyte w szkolach techniczny ch lub innych uczelniach wojskowych ksztalc^cych personel 
inzynieryjno-lotniczy. Jeden mechanik, zatrudniony na etacie pracownika wojska, nie 
ukonczyl technicznej szkoly wojskowej, zostal jednak dopuszczony do samodzielnego 
wykonywania obslugi technicznej po przeszkoleniu i zdaniu egzaminow. 

Kazdy z czlonkow personelu sluzby inzynieryjno-lotniczej (SIL) otrzymal - rozkazem 
dowodcy 36 spit - uprawnienia do wykonywania obslugi technicznej samolotu Tu-154M 
w danej specjalnosci, po teoretycznym i praktycznym przeszkoleniu oraz zdaniu egzaminow 
komisyjnych. 

Staz pracy personelu SIL przy obsludze technicznej samolotu Tu-154M: 

• od 1 roku do 5 lat 15 osob, 

• od 6 lat do 10 lat 3 osoby, 

• od 11 lat do 15 lat 10 osob. 

1.5.4.2. Informacje o personelu sluzby inzynieryjno-lotniczej przy goto wuj^cym 
samolot Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10 kwietnia 2010 r. 

1) w specjalnosci platowiec i silnik (wyznaczony do pracy przez kierownika grupy PiS): 

a) starszy technik klucza PiS - sprawuj^cy nadzor nad wykonywanymi czynnosciami 
w specjalnosci platowiec i silnik; 

wyksztalcenie specjalistyczne - Techniczna Szkola Wojsk Lotniczych, Zamosc, 1995 r., 

staz pracy przy obsludze samolotu Tu-154M - 15 lat; 

obsluga Tu-154M nr 101 do lotu 16 w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03.40; 

b) technik samolotu PiS nr 1 - realizator czynnosci obslugowych w specjalnosci 
platowiec i silnik; 

wyksztalcenie specjalistyczne - Szkola Podoficerska Sil Powietrznych, Dublin, 2006 r., 

staz pracy przy obsludze samolotu Tu-154M - 3 lata; 

obsluga Tu-154M nr 101 do lotu 17 w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03:30; 



Na podstawie oswiadczenia starszego technika klucza PiS (podpis w „Ksiazce obslugi" jest potwierdzeniem 
zakonczenia wykonywanych czynnosci). 
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2) w specjalnosci osprzqt lotniczy (wyznaczony do pracy przez dowodcf klucza O): 

a) starszy technik klucza O - sprawuj^cy nadzor nad wykonywanymi czynnosciami 
w specjalnosci osprzqt; 

wyksztalcenie specjalistyczne - Techniczna Szkola Wojsk Lotniczych, Zamosc, 1990 r., 

staz pracy przy obsludze samolotu Tu-154M - 14 lat; 

obsluga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03:00; 

b) technik samolotu O nr 1 - realizator czynnosci obslugowych w specjalnosci osprzqt; 
wyksztalcenie specjalistyczne - Techniczna Szkola Wojsk Lotniczych, Zamosc, 1994 r., 
staz pracy przy obsludze samolotu Tu-154M - 1 1 lat; 

obsluga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:00-03:00; 

3) w specjalnosci urz^dzenia radioelektroniczne (wyznaczony do pracy przez dowodcf 
klucza URE): 

a) starszy technik samolotu URE nr 1 - sprawuj^cy nadzor nad wykonywanymi 
czynnosciami w specjalnosci urz^dzenia radioelektroniczne; 

wyksztalcenie specjalistyczne - Techniczna Szkola Wojsk Lotniczych, Zamosc, 1993 r., 

staz pracy przy obsludze samolotu Tu-154M - 4 lata; 

obsluga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:30-03:00; 

b) starszy podoficer obslugi samolotu URE nr 1 - realizator czynnosci obslugowych 
w specjalnosci urz^dzenia radioelektroniczne, wyksztalcenie specjalistyczne - Szkola 
Podoficerska Sil Powietrznych, Dublin, 2006 r., 

staz pracy przy obsludze samolotu Tu-154M - 2 lata; 

obsluga Tu-154M nr 101 do lotu w dniu 10.04.2010 r.: godz. 02:30-03:00; 

W czynnosciach przygotowania samolotu do lotu bral udzial rowniez starszy technik 
obslugi pokladowej Tu-154M - zgodnie z „Instrukcj^, organizacji lotow statkow 
powietrznych o statusie HEAD", Warszawa 2009, sygn. WLOP 408/2009. 

Ponadto zgodnie z ww. „Instrukcj^,...", z komisji oblotow samolotow i smiglowcow 
nadzor nad przygotowaniem samolotu do lotu sprawowal starszy inzynier urz^dzen 
radioelektronicznych Sekcji Techniki Lotniczej 36 spit. Na teren jednostki przybyl o godz. 
03:42. 



Technik nie okreslil godziny zakonczenia czynnosci obslugowych w swoim oswiadczeniu, ale fakt ten 
odnotowal w oswiadczeniu starszy technik klucza PiS. 
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1.6. Informacje o statku powietrznym 




Fot. 2. Samolot Tu-154M nr 101 w konfiguracji do ladowania 



1.6.1. Dane ogolne o samolocie 



Producent 


KyflGBiineBCKHH ABHaijHOHHBiH SaBOA, ZSRR 


Typ i model 


Tupolew Tu-154M, 90A837 


Nr fabryczny 


90A837 


Data produkcji 


29.06.1990 r. 


Przynaleznosc panstwowa 


Rzeczpospolita Polska 


Numer rejestracyjny 


101 


Swiadectwo rejestracji 


wpisany do rejestru wojskowych statkow powietrznych 
MON w pozycji Sz-428 dnia 24.01.2005 r. 


Nazwa uzytkownika 


36 specjalny pulk lotnictwa transportowego 



Decyzj^ Glownego Kontrolera „OAO ABHaKop-ABHai^HOHHBiH SaBO^" z dniu 
21.12.2009 r. samolot dopuszczono do eksploatacji przy warunkach atmosferycznych 
30 x 350 m (na lotniska II kategorii wg ICAO). 

1.6.2. Historia samolotu 



Producent przekazal uzytkownikowi samolot Tu-154M nr 101, 90A837 z instrukcj^, 
uzytkowania w locie w j^zyku rosyjskim („Ty-154M. PyKOBO^CTBO no jieTHoii 
3KcnjiyaTai^HH"). Instrukcja ta w dniu wypadku by la aktualna, nie zostala jednak nigdy 
przetlumaczona na jqzyk polski. W 36 spit uzywano rowniez nieaktualnej „Instrukcji 
uzytkowania w locie samolotu Tu-154M" w jfzyku polskim stosowanej kiedys 
w Polskich Liniach Lotniczych LOT. Ostatnie zmiany do tej instrukcji byly 
wprowadzone w 1994 r. 
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Nalot calkowity 


5142 godz. 12 min, liczba l^dowan - 3907 


Nalot po ostatnim remoncie 


140 godz. 43 min, liczba l^dowan - 77 


Nalot po ostatniej obsludze 


26 godz. 36 min, liczba l^dowan - 16 



Remonty samolotu: 

I remont glowny: wykonany w „BHyK0BCKHH ABHapeMOHTHBift 3moj\ N° 400 TA" 

(„BAP3-400"), Moskwa, Rosja, zakonczony dnia 20.11.1996 r.; 

II remont glowny: wykonany w , ,BHy kobckhh ABHapeMOHTHBiH 3&boj\ N° 400 TA" 

(„BAP3-400"), zakonczony dnia 20.05.2003 r.; 

III remont glowny: wykonany w OAO „ABHaicop-ABHaijHOHHBiH SaBO^" w Samarze, 

Rosja, zakonczony dnia 21.12.2009 r.; 

Ustalony resurs po ostatnim remoncie: 

a) resurs calkowity - 30 000 godz./15 000 l^dowan/25 lat 6 miesiqcy; 

b) resurs miqdzyremontowy - 7500 godz./4500 l^dowan/6 lat; 

Po ostatnim remoncie samolot zostal przekazany uzytkownikowi w wersji SALON, 
przystosowanej do przewozu 90 pasazerow. 

Samolot byl obslugiwany zgodnie z „Ty-154M. PerjiaMeHT TexHHnecKoro 
o6cjiy)KHBaHH5i. H3,z];aHHe BTOpoe. HacTB 1. OnepaTHBHBie (^opMBi TexHHnecKoro 
o6cjiy)KHBaHH^, N° 76-II/90603-O-00I-0. ^onojiHHTejiBHO Ha caMOJieT N° 837" oraz 
„Ty-154M. PerjiaMeHT TexHHnecKoro o6cjiy)KHBaHH5i. IfeAamie BTOpoe. HacTB 2. 
IlepHOAHHecKHe (^opMBi TexHHnecKoro o6cjiy)KHBaHHH, JSP© 76-II/90603-O-00I-0. 
^eftcTBHTejiBHO Ha caMOJieT JN2 837", dalej nazywane „RO-86" - skrot od „PerjiaMeHT 
06cjiy)KHBaHHH" - wydanie 1986, stanowi^cy odpowiednik jednolitych zestawow obslug 
technicznych, jakie obowi^zuj^, wiqkszosc innych typow statkow powietrznych 
uzytkowanych w lotnictwie SZ RP. 

W dniu 07.01.2010 r., zgodnie z przepisami zawartymi w „Instrukcji organizacji lotow 
statkow powietrznych o statusie HEAD", na podstawie „Programu oblotu weryfikacyjnego 
samolotu Tu-154M", komisja wyznaczona rozkazem Dowodcy Sil Powietrznych nr Z 3 
z dnia 16.01.2009 r. wykonala czynnosci weryfikacyjne samolotu Tu-154M nr 101. 

Ostatni przegl^d IK 18 na samolocie Tu-154M nr 101 wykonany zgodnie z RO-86 przez 
personel techniczny 1 eskadry lotniczej 36 spit zakonczono 23.03.2010 r. 

18 Przeglad IK wykonuje si$ po kazdych 4 miesiacach +15 dni; nalot samolotu po tym przegladzie do dnia 
katastrofy - 26 godz. 36 min, liczba ladowan - 16. 
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W dniu 06.04.2010 r. personel techniczny 36 spit wykonal na samolocie Tu-154M nr 
101 obslugi biez^ce B + P s (B - obsluga glowna, Ps - obsluga przedlotowa) zgodnie 
z RO-86. Po wykonaniu ww. prac w dniu 06.04.2010 r., zgodnie z „Ramowym programem 
oblotu komisyjnego samolotu Tu-154M (wariant A, H = 31 000 ft)", na podstawie rozkazu 
lotu nr 66/06/102(285), wykonano lot komisyjny samolotu Tu-154M nr 101 przed 
planowanymi zadaniami z wieloma lotami ze startem i l^dowaniem poza miejscem stalej 
dyslokacji (MSD). Oblot wykonala komisja z 36 spit wyznaczona rozkazem Dowodcy Sil 
Powietrznych nr Z 2 z dnia 15.01.2010 r. W „Protokole lotu komisyjnego" zamieszczono 
wpis o tresci: „Samolot jest przygotowany do wykonania lotu o statusie HEAD". 

W dniu 08.04.2010 r. podczas lotu dyspozycyjnego samolotu Tu-154M nr 101 na trasie 
PRAGA - WARSZAWA doszlo do zderzenia z ptakiem, w wyniku czego zostala 
powierzchniowo uszkodzona oslona radaru. Uszkodzenie to zostalo naprawione 09.04.2010 r. 
przez nieprzeszkolony w zakresie metod i technik napraw elementow i zespolow lotniczych 
z materialow kompozytowych personel 36 spit niezgodnie z wytycznymi „Ty-154. 
PyKOBOACTBO no KanHTajiBHOMy peMomy". Naprawa nie miala wplywu na zaistnienie 
katastrofy. 

Do lotu 10.04.2010 r. samolot zostal przygotowany zgodnie z nastqpuj^cymi 
dokumentami: 

1) „Instrukcja sluzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sil Zbrojnych RP. Cz. I", DWLiOP, 
sygn. WLOP 21/90, Poznan 1991; 

2) „Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD", sygn. WLOP 
408/2009, Warszawa 2009; 

3) „RO-86" 19 . 

Bezposrednio przed lotem na samolocie wykonano obslugi biez^ce A 2 + Ps- 

Stwierdzono, ze w dniu 10.04.2010 r. samolot Tu-154M nr 101 mial wykonane 
wymagane remonty, przegl^dy i obslugi oraz mial resursy techniczny i mi^dzyremontowy, 
aw trakcie bezposredniego przygotowania samolotu do lotu personel techniczny 36 spit 
prawidlowo wykonal wszystkie wymagane czynnosci obslugowe. 



W 36 spit zamiast obowiazujacych wg „RO-86" obslug „no BCTpene (BC)", „no oGecneneHHio ctoahkh (OC)" 
oraz „no oGecneneHHio BbmeTa (OB)" wykonywano obslugi P s oraz P P b^d^ce kombinacj^ ww. obslug. 
20 Ze wzglqdu na to, ze 36 spit nie mial dokumentu o nazwie , ,3 aKjuoHeroie o bo3mo)khocth h ycjiOBH^x 
AajibHennieH 3KcnjiyaTai;HH caMOJieTa Ty-154M 6opT. JN2 101 (3aB. JN2 90A837)" z dnia 14.11.2006 r., a Komisja 
nie uzyskala go z innych zrodel, nie jest znany zakres prac, ktore powinny bye wykonane. Prawdopodobnie 
dokument ten nakazywal realizacjq prac, ktore powinny bye wykonane przez uzytkownika. 
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1.6.3. Silniki 



Typ silnika 


OAO „NPO Saturn" 


OAO „NPO Saturn" 


OAO „NPO Saturn" 


Producent silnika 


ZSRR 


ZSRR 


ZSRR 


Pozycja na samolocie 


l (lewy) 


2 (srodkowy) 


3 (prawy) 


Nr silnika 


59319012423 


59249012426 


59219012414 


Data produkcji 


31.03.1990 


24.11.1990 


21.03.1990 


Resurs techniczny 


24 000 godz. 
11 100 cykli 


24 000 godz. 
11 100 cykli 


24 000 godz. 
11 100 cykli 


Calkowity czas pracy 


4262 godz. 46 min 


7067 godz. 25 min 


3991 godz. 16 min 


Liczba cykli 


2492,6 cykli 


3761,6 


2470,6 


ivcsuis iiu^uzyieiiioiiiowy 


5000 godz. 
2310 cykli 


5000 godz. 
2310 cykli 


5000 godz. 
2310 cykli 


Czas pracy silnika po ostatnim 
remoncie 


147 godz. 04 min 


147 godz. 04 min 


147 godz. 04 min 


Czas pracy silnika po ostatnim 
przegladzie 


29 godz. 02 min 


29 godz. 02 min 


29 godz. 02 min 


Liczba remontow 


4 


3 


4 


Okres mi^dzyremontowy 


61at 


61at 


61at 


Data ostatniego remontu 


28.08.2009 


26.08.2009 


25.08.2009 


Data zamontowania w samolocie 


23.12.2009 


23.12.2009 


23.12.2009 



1.6.4. Paliwo 

Ostatni raz przed wypadkiem samolot Tu-154M nr 101 byl tankowany 9.04.2010 r. 
wWarszawie przez personel techniczny 36 spit. Zatankowano 9518 1 paliwa Jet A-l 
o gqstosci 0,806 kg/1. Paliwo typu Jet A-l jest zgodne z wykazem paliw dopuszczonych przez 
producenta („Ty-154M. PyKOBO^CTBO no jieTHon aKCJiyaTannn") do stosowania na tym typie 
samolotu. 

Badania laboratoryjne paliwa pobranego z dystrybutora paliwowego, z ktorego 
tankowano samolot w Warszawie, przeprowadzone w Polsce po wypadku, potwierdzily, ze 
paliwo spelnialo wymagania jakosciowe (Raport Nr WK-2913-55-143-10). Wyniki badan 
probek paliwa pobranych z wraku samolotu na miejscu wypadku, ktore przeprowadzono 
w Rosji (3AKJIJOHEHHE N° 55-2010 / IJC rCM-AII), potwierdzily dobr^ jakosc paliwa 
zatankowanego do samolotu. 

Po tankowaniu samolot mial w zbiornikach l^cznie 18 672 kg paliwa („Ksi^zka obslugi 
statku powietrznego Nr 101", 90A837, RWD 343/14, str. 20/109), rozmieszczonego 
nastqpuj^co: 



Nr zbiornika 


Ilosc paliwa [kg] 


1 (jeden zbiornik) 


3 300 


2 (dwa zbiorniki) 


4 000 


3 (dwa zbiorniki) 


5 372 


4 (jeden zbiornik) 


6 000 


Ogolem 


18 672 
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1.6.5. Zaladowanie samolotu 

W dniu 6.04.2010 r. personel 36 spit wykonal zmianq certyfikowanej konfiguracji 
kabiny pasazerskiej poprzez przebudowq trzeciego salonu z 8 na 18 miejsc. Zmiany nie 
uzgadniano z producentem samolotu. Po wykonaniu tej zmiany samolot byl 
skonfigurowany w wariancie 100 miejsc pasazerskich. Taka konfiguracja samolotu by la 
niezgodna z „Ty-154M. PyKOBO^CTBO no jieTHon 3KcnjiyaTai^nn. Kroira nepBaa", rozdz. „2. 
06mne 3KcnjiyaTai^noHHBie orparoiHeHH5i", podrozdz. „2.4. MaKCHMajiBHoe kojihhcctbo 
jno^en Ha 6opTy", str. 2.9. (Hkxjib 25/90), tab. 2.4.1. Zmienionej konfiguracji kabiny 
pasazerskiej nie uwzglqdnial dokument „CaMOJieT Ty-154M. PyKOBO^CTBO no 3arpy3Ke 
h i^eHTpOBKe. ^onojiHeHne k pyKOBO^CTBy no 3arpy3Ke h ijeHTpOBice caMOJieTOB Ty-154M 
6opT. (3aB.) N° N° 101 (90A837) h 102 (90A862) CneijOTp^ma IIojibckoh pecny6jiHKH 
b BapnaHTax komhohobok »CajiOH« Ha 90 h 89 nacca)KHpcKHx MecT" zarejestrowany 
w 36 spit w RWD nr 88/10 oraz arkusz zaladowania samolotu. W tej konfiguracji samolot 
wykonywal loty 7, 8 i 10.04.2010 r. 

Maksymalna masa startowa 100 000 kg 

Maksymalna masa do l^dowania 80 000 kg 

Masa startowa w dniu wypadku 84 883 kg 

Masa w chwili wypadku 77 886 kg 

1.6.6. Procedury, ograniczenia i systemy samolotu 

Zgodnie z instrukcj^ uzytkowania w locie („Ty-154M. PyKOBO^CTBO no jicthoh 
3KcnjiyaTai^HH"), rozdz. 2.2.1(3), minimalne warunki atmosferyczne do l^dowania samolotu 
wedlug systemu RSP + OSP (wedlug radiolokacyjnego systemu l^dowania i dwoch 
radiostacji prowadz^cych) wynosz^,: wysokosc podjqcia decyzji 21 100 m, widzialnosc na 
drodze startowej 1200 m (100 x 1200). 

Samolot Tu-154M 101 byl wyposazony m.in. w uklad automatycznego sterowania 
ABSU- 154-2, system wczesnego ostrzegania o zblizaniu do ziemi (TAWS) i system 
zarz^dzania lotem FMS (UNS-1D). 

1.7. Informacje meteorologiczne 

1.7.1. Sytuacja synoptyczna 22 

W dniu 10.04.2010 r. rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY znajdowal siq 
w obszarze klina wyzowego ci^gn^cego siq od zachodniej Syberii poprzez polnocn^, Rosjq, 

21 Poniewaz jest to podejscie nieprecyzyjne, wlasciwszy jest termin „minimalna wysokosc znizania". 

22 Rozdzial przedstawia sytuacjq synoptyczna^ w rejonie Polski, Bialorusi, Ukrainy i zachodniej Rosji. 
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rejon moskiewski, centralis Ukraine az nad Morze Czarne. Os klina wyzowego przebiegala 
poludnikowo w niewielkiej odleglosci (okolo 100 km) na wschod od Smolenska. Uklad 
nizowy znajduj^cy si$ na polnocy Morza Kaspijskiego przemieszczal si? nad Samarq, 
a jednoczesnie tak przeksztalcil os klina wyzowego, ze zmienil on polozenie na NE-SW. 
Uklad ten kierowal znad Powolza nad rejon Kurska i Smolenska wilgotne powietrze. Zmiana 
polozenia osi klina spowodowala zmianq kierunku naplywu masy w nizszych warstwach 
atmosfery z dotychczasowego polnocno-wschodniego i wschodniego na poludniowo- 
-wschodni (adwekcja z kierunku 135° zprqdkosciq, 25-30 km/godz.). Naplywalo powietrze 
polarne kontynentalne o rownowadze stalej. Ze wzglqdu na starzej^cy siq uklad wyzowy 
w warstwie przyziemnej wystqpowala inwersja do wysokosci okolo 500 m. Wrejonie 
Smolenska powietrze przy ziemi zostalo dodatkowo zasilone spor^ dawk^ wilgoci z licznych 
rozlewisk Dniepru oraz pozostalosci sniegu roztapiaj^cego siq w lasach. Dodatkowym 
stymulatorem ulatwiaj^cym powstanie w dniu 10.04.2010 r. w godzinach rannych mgly byly 
cz^steczki dymu (sluz^ce jako dodatkowe j^dra kondensacji pary wodnej) pochodz^ce 
z pal^cych siq w rejonie Smolenska l^k i nieuzytkow. 




Rys. 2. Fragment mapy synoptycznej 21 OWS AF US Sembach Rys. 3. Zdjqcie wykonane przez satelitq 
na godz. 06 UTC dnia 10.04.2010 r. MSG Meteostat 9 o godz. 6:45 w pasmie 

podczerwonym, rejon Smolenska 
wskazany strzalk^ 

1.7.2. Prognoza pogody 23 dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY 



1) prognoza pogody opracowana przez dyzurnego meteorologa lotniska (DML) 36 spit na 
l^dowanie samolotu Jak-40 i Tu-154M: zachmurzenie 3-4/8 przez chmury stratus 



Prognozy opisane w pkt 2 i 3 nie zostaly dostarczone zalodze ani przed wylotem, ani w czasie nawiazania 
korespondencji zalogi z KL SMOLENSK POLNOCNY. 
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o podstawach 200-300 m oraz 5-7/8 przez chmury srednie i wysokie, widzialnosc 3000- 
-5000 m; 

2) prognoza pogody opracowana przez starszego synoptyka CH SZ RP: 

a) na l^dowanie samolotu Jak-40: zachmurzenie 5-7/8 przez chmury stratus (St) 
opodstawie 90-150 m, widzialnosc 600-1500 m przy zanikaj^cej mgle i silnym 
zamgleniu; 

b) na l^dowanie Tu-154M: zachmurzenie przez chmury St o podstawie 150 m 
i widzialnosci 1000-3000 m przy zamgleniu; 

3) prognoza pogody opracowana o godz. 01:30 w biurze meteorologicznym bazy lotniczej 
w Twerze (zabezpieczaj^cej pod wzglqdem synoptycznym lotnisko SMOLENSK 
POLNOCNY): najmniejsza widzialnosc pozioma 3000-4000 m, a najnizsze podstawy 
chmur 600-1000 m. O godz. 05.15 prognoza zostala poprawiona i najbardziej niekorzystne 
WA przewidywaly podstawq chmur niskich 150-200 m oraz widzialnosc poziom^ przy 
ziemi 1500-2000 m. 

1.7.3. Prognozy dla lotnisk zapasowych 

Prognozy TAF dla lotnisk MOSKWA i MINSK opracowane w pi^tek 9.04.2010 r. 
przed godz. 17:00 i przeslane do wszystkich lotnisk przez miqdzynarodowy system oslony 
lotniczej AFTN (dostqpne przed wylotem samolotow Jak-40 i Tu-154M z WARSZAWY): 



MOSKWA UUEE 24 
07:00-09:00 


MINSK UMMM 
07:00-09:00 


Widzialnosc 


3000 m 


>10 000 m 


Zachmurzenie 


5-7/8 


5-7/8 


Podstawa chmur 


210 m 


450 m 


Zjawiska pogody 


zamglenie 


brak 


Wiatr kierunek, pr$ dkosc 


zmienny 3 m/s 


S5m/s 



Depesza z prognozy TAF dla lotniska WITEBSK dostqpna od godz. 05:52, tj. gdy 
samolot Tu-154M byl juz w powietrzu: 





WITEBSK UMII 


Widzialnosc 


okresowo 2000 m 


Zachmurzenie 


3-4/8 


Podstawa chmur 


150 m 


Zjawiska pogody 


Zamglenie 


Wiatr kierunek, pr§ dkosc 


SE4m/s 



Lotnisko to nie bylo lotniskiem zapasowym zgloszonym w planie lotu samolotu Tu-154M, jednak w czasie 
rozmowy drugiego pilota Tu-154M z do wodca_ Jak-40 bylo sugerowane jako lotnisko zapasowe. 



Raport koncowy 



Strona 37 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

1.7.4. Dokumentacja lotniczo-meteorologiczna przekazana zalodze 

Przed wylotem zaloga otrzymala od DML nastqpuj^cy zestaw dokumentacji lotniczo- 
-meteorologicznej : 

1) zdjqcie satelitarne Europy w podczerwieni z godz. 04:00 (10.04.2010) czarno-biale, 
z konturami granic i l^dow; 

2) mapQ rozpoznania radarowego CAPPI z systemu POLRAD z godz. 04:00 (10.04.2010 r.) 
kolorowe, z konturami granic i rzek; 

3) zestawienie wynikow sondowania aerologicznego z godz. 00:00 ze stacji: Legionowo, 
Leba, Wroclaw i Lindenberg (Niemcy) z podaniem prqdkosci i kierunkow wiatru na 
poziomach 1, 3, 5, 7, 9, 12 km oraz adnotacj^ o wystqpowaniu pr^dow strumieniowych 
(tabela - wydruk komputerowy); 

4) zestawienie depesz TAF i METAR z lotnisk lez^cych na trasie WARSZAWA, WITEBSK, 
MINSK, MOSKWA-SZEREMIETIEWO z godz. 03:30 i 04:00 (pole tekstowe - wydruk 
komputerowy); 

5) zestawienie depesz meteorologicznych TAF i METAR z lotnisk GDANSK- 
-R^BIECHOWO, MINSK, WILNO, GOMEL, MOSKWA-WNUKOWO, MOSKWA- 
-DOMODIEDOWO, MOSKWA-SZEREMIETIEWO; 

6) dwie mapy prqdkosci i kierunku wiatru dla Europy i wschodniego Atlantyku zawieraj^ce 
prognozq wiatru na poziomie FL300 (okolo 10 km) oraz FL240 (okolo 7,2 km) wazne 
10.04.2010 r. na godz. 12:00 pochodz^ce z RMSC OFFENBACH; 

7) dwie mapy SIGWX dla Europy i wschodniego Atlantyku zawieraj^ce prognozq 
zachmurzenia, pr^dow strumieniowych, turbulencji i oblodzenia na poziomie od FL100 
(okolo 3 km) do FL450 (okolo 13,5 km) wazne 10.04.2010 r. na godz. 06:00 i 12:00 
pochodz^ce z WAFC LONDON. 

Materialy podane w pkt 3 i 4 byly podpisane przez DML i czlonka zalogi, natomiast 
pozostale nie byly podpisane. Omowienie jakosci dokumentacji zawarto w czqsci analitycznej 
raportu. 



1.7.5. Warunki meteor ologiczne na lotniskach zapasowych 



Widzialnosc ogolna 


5000 m 


>10 000 m 


brak depeszy 


Zachmurzenie najnizsza warstwa 


brak 


CAVOK 


brak depeszy 


Zachmurzenie zasadnicza warstwa 


1-2/8, 6000 m 


>1500 m 


brak depeszy 


Zjawiska pogody 


zamglenie 


brak 


brak depeszy 


Prognoza TREND 


NOSIG 


NOSIG 


brak depeszy 
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Godzina 05:30 


MOSKWA UUEE 


MINSK UMMM 


WITEBSK UMII 


Widzialnosc ogolna 


5000 m 


>10 000 m 


4000 m 


Zachmurzenie najnizsza warstwa 


brak 


CAVOK 


brak 


Zachmurzenie zasadnicza warstwa 


czyste niebo 


>1500 m 


bez istotnych 
chmur 


Zjawiska pogody 


brak 


brak 


zamglenie 


Prognoza TREND 


5000 m 


>10 000 m 


4000 m 




Godzina 06:00 


MOSKWA UUEE 


MINSK UMMM 


WITEBSK UMII 


Widzialnosc ogolna 


>10 000 m 


>10 000 m 


4600 m 


Zachmurzenie najnizsza warstwa 


CAVOK 


CAVOK 


brak 


Zachmurzenie zasadnicza warstwa 


>1500m 


>1500 m 


bez istotnych 
chmur 


Zjawiska pogody 


brak 


brak 


zamglenie 


Prognoza TREND 


NOSIG 


NOSIG 


NOSIG 




Godzina 06:30 MOSKWAUUEE 


MINSK UMMM 


WITEBSK UMII 
07:00 


Widzialnosc ogolna 


>10 000 m 


>10 000 m 


6000 m 


Zachmurzenie najnizsza warstwa 


CAVOK 


CAVOK 


Brak 


Zachmurzenie zasadnicza warstwa 


>1500m 


>1500 m 


bez istotnych 
chmur 


Zjawiska pogody 


brak 


brak 


Brak 


Prognoza TREND 


NOSIG 


NOSIG 


NOSIG 



1.7.6. Pora dnia, oswietlenie 



Wschod slonca w Smolensku w dniu wypadku byl o godz. 03:02. Wypadek zdarzyl siq 
w porze dziennej, okolo trzech godzin po wschodzie slonca. 

1.8. Pomoce nawigacyjne 

1.8.1. Wyposazenie lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY bylo lotniskiem wspolnego bazowania dla 
JW 06755 WTA Ministerstwa Obrony Federacji Rosyjskiej oraz Stacji Lotniczo- 
-Doswiadczalnej „Smolenskich Zakladow Lotniczych". Wyposazenie w pomoce nawigacyjne 
typowe dla lotnisk wojskowych. Lotnisko bylo czynne do rozformowania 103 Gwardyjskiego 
Krasnosielskiego Pulku Lotnictwa Transportowego w 2009 r. W dniu 15.10.2009 r. zostal 
wydany NOT AM nr M2113/09 25 wyl^czaj^cy z uzycia pomoce nawigacyjne: dalszy punkt 
radiosygnalowy (DRL), blizszy punkt radiosygnalowy (BRL) i system oswietlenia 
nawigacyjnego dla podejscia do DS 08. 

25 NOTAM-y serii „M" nie rozpowszechniane poza terytorium Federacji Rosyjskiej, w zwiazku z tym nie s^ 
dostqpne w ogolnoswiatowej sieci wymiany informacji lotniczej. 
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1.8.1.1. Wyposazenie w radionawigacyjne i wizualne pomoce nawigacyjne 

W dniu wypadku pomoce nawigacyjne na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY 
zabezpieczaly jedynie podejscie do DS 26. W ich sklad wchodzily: 

1) dwie radiolatarnie prowadz^ce (NDB) z markerami, tworz^ce punkty radiosygnalowe: 

a) DRL skladaj^ca siq z radiolatarni prowadz^cej typu PAR- 1 OS (rok produkcji 1990) 
z nadajnikiem radiosygnalow (marker) typu E-615.5 (rok produkcji 1989), usytuowana, 
wedlug informacji na karcie podejscia, na przedluzeniu osi DS, w odleglosci 6260 m 
od progu DS 26. Dane pracy DRL: 

• czqstotliwosc: f = 310 kHz; 

• znak rozpoznawczy: „OK"; 

b) BRL skladaj^ca siq z radiolatarni prowadz^cej typu PAR-10S (rok produkcji 1981) 
z nadajnikiem radiosygnalow (marker) typu E-615.5 (rok produkcji 1981), usytuowana 
na przedluzeniu osi DS, w odleglosci 27 1 100 m od progu DS 26. Dane pracy BRL: 

• czqstotliwosc: f = 640 kHz; 

• znak rozpoznawczy: „0"; 

2) radiolokacyjny system l^dowania RSP-6M2 (rok produkcji 1989), w skladzie: radiolokator 
dyspozytorski DRL (radar obserwacji okrqznej) i radiolokator l^dowania PRL (radar 
precyzyjnego podejscia), zlokalizowany 200 m na polnoc od osi DS, symetrycznie 1250 m 
od progow DS. System RSP-6M2 podl^czony byl do wskaznikow wynosnych WISP-75T 
usytuowanych w blizszym stanowisku kierowania lotami (BSKL). 

Minimalny zasiqg 28 dzialania radiolokatora l^dowania PRL, w zaleznosci od 
wybranego rodzaju pracy, wynosil: 

• 1 km - AKTYWNA lub SCR (selekcja celow ruchomych); 

• l,5km-PASYWNA. 
Maksymalny zasiqg dzialania PRL wynosil: 

• 45 km -AKTYWNA; 

• 24 km - SCR (selekcja celow ruchomych); 

• 28km-PASYWNA; 



Wedlug oceny Komisji, DRL byla polozona w odleglosci 6270 m od progu DS 26. 
Wedlug oceny Komisji, BRL byla polozona w odleglosci 1065 m od progu DS 26. 
Wedlug „Protokolu kontroli z powietrza" wykonanej 25.03.2010 r. 
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3) wzrokowe pomoce nawigacyjne: 

a) oswietlenie nawigacyjne rozwiniqte za pomoc^ urz^dzenia LUCZ-2MU (rok produkcji 
1991), wedlug schematu SSP-1 bez linii swiatel pulsuj^cych; 

b) kodowo-neonowa latarnia lotniskowa typu KNS-4U (rok produkcji 1983), usytuowana 
przy BRL. Kolor promieniowania - czerwony. Tryb pracy latarni impulsowej 
blyskowy, z czqstotliwosci^ 30-60 blyskow na minutq; 

c) dwie samochodowe stacje reflektorowe APP-90P ustawione w wariant dzienny 
„w brarnkq". 
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Rys. 4. Schemat rozmieszczenia wzrokowych pomocy nawigacyjnych na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY 

Wedlug „Protokolu kontroli z powietrza" wyzej wymienionych urz^dzen, wykonanej 
w dniu 25.03.2010 r. przez samolot An-12 z JW 21350, urz^dzenia te byly sprawne 
technicznie i zdatne do zabezpieczenia lotow bez ograniczen. Zdatnosc ww. urz^dzen do 
zabezpieczenia lotow potwierdzono takze w „Protokole technicznego sprawdzenia lotniska 
SMOLENSK POLNOCNY do przyjqcia specjalnych rejsow" z 5.04.2010 r. 

1.8.2. Dane dotycz^ce map, schematow podejscia 

Zaloga dysponowala kartami podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY, bqd^cymi 
kopiami materialu przekazanego Ambasadzie Polskiej w Moskwie przez MSZ FR. Placowka 
ta przekazala 29 9.04.2009 r. otrzymane od strony rosyjskiej materialy Szefostwu Sluzby 
Ruchu Lotniczego Sil Zbrojnych RP, ktore udostqpnilo je 36 spit. 



Wedlug oswiadczenia pracownika Ambasady RP w Moskwie, przedstawiciel Wydzialu Polskiego MSZ FR 
w marcu 2010 r. poinformowal, ze procedury w 2010 r. s^takie same jak w 2009 r. 
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1.8.3. Wyposazenie nawigacyjne samolotu Tu-154M 

Wyposazenie samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r. wykorzystywane przez 
zalogq w celu prowadzenia nawigacji oraz wykonania podejscia do l^dowania zawieralo 
nastqpuj^ce elementy: 

• zestaw przyrz^dow pokladowych; 

• radiostacje lotnicze; 

• zestawy radiokompasow i odbiornikow VOR/DME; 

• system zarz^dzania lotem FMS; 

• odbiornikGPS; 

• system ostrzegania przed zblizaniem siq do ziemi TAWS; 

• automatyczny system sterowania ABSU. 

1.8.3.1. Przyrz^dy dowodcy statku powietrznego 




Fot. 3. Przyrzady dowodcy statku powietrznego 



1. Wysokosciomierz WBE-SWS - wskaznik elektroniczny zintegrowany z central^, danych 
aerodynamicznych, wskazuje wysokosc barometryczn^, bezwzglqdn^, lub wzglqdn^, 
Wspolpracuje z systemami TAWS i FMS. Wskazania w [m] lub [ft]. 

2. Wysokosciomierz UWO-15M1B - elektromechaniczny wskaznik wysokosci 
barometrycznej z kompletu systemu sygnalow powietrznych SWS-PN-15-4B. Wskazania 
w [m]. 

3. Pr^dkosciomierz KUS-730/1 100-2 - dwuwskazowkowy wskaznik rzeczywistej 
i przyrz^dowej prqdkosci lotu. Wskazania w [km/godz.]. 

4. Prfdkosciomierz US-I6 - elektromechaniczny wskaznik prqdkosci przyrz^dowej, 
wchodzi w sklad systemu ABSU i przeznaczony jest do wspolpracy z automatem ci^gu 
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AT-6-2. Wskaznik wyposazony jest w ruchomy, sterowany z pulpitu PN-6 znacznik 
prqdkosci zadanej. Wskazania w [km/godz.]. 

5. Wskaznik liczby Macha UM-1-0.89 - elektromechaniczny wskaznik liczby M 
zkompletu systemu sygnalow powietrznych SWS-PN-15-4B, przeznaczony do 
zobrazowania liczby Macha. 

6. Wariometr IVA-81A - wskaznik elektroniczny z matryc^, LCD. Na wyswietlaczu oprocz 
prqdkosci wznoszenia/opadania dodatkowo zobrazowane s^, wskazania z systemu TCAS. 
Wskazania w [m/s]. 

7. Wariometr WR-75 PB - mechaniczny wskaznik prqdkosci pionowej samolotu. 
Wskazania w [m/s]. 

8. Wskaznik radiowysokosciomierza UW-5M - elektromechaniczny wskaznik wysokosci 
rzeczywistej (nad terenem). Dodatkowo sygnalizuje przekroczenie niebezpiecznej 
wysokosci lotu (wysokosci alarmowej) ustawionej znacznikiem przez zalogq. Sygnalizacja 
swietlna niebezpiecznej wysokosci wyswietlana jest na wskazniku za pomoc^, lampki 
koloru zoltego, natomiast sygnalizacja dzwiqkowa slyszana jest w glosnikach w kabinie 
zalogi oraz w sluchawkach zalogi. Wskazania w [m]. 

9. Wskaznik sztucznego horyzontu PKP-1 - pokazuje polozenie samolotu wzglqdem 
horyzontu (przechylenie i pochylenie) oraz zawiera wskazniki dyrektywne systemu ABSU. 

10. Rezerwowy sztuczny horyzont AGR-72 - pokazuje polozenie samolotu wzglqdem 
horyzontu (przechylenie i pochylenie). 

11. Zakrftomierz i chylomierz poprzeczny EUP-53 - ze sztuczny mi horyzontami stanowi^ 
elementy ukladu kontroli polozenia przestrzennego samolotu. 

12. Wskaznik ukladu kursowego PNP-1 - wskazuje kurs biez^cy i zadany oraz informacje 
od odbiornika sygnalow ILS. 

13. Wskaznik biez^cych k^tow natarcia oraz przeci^zenia pionowego UAP-12 - pokazuje 
wartosci biez^cych oraz krytycznych k^tow natarcia samolotu i wartosci biez^cego 
przeci^zenia. 

14. Zegarek mechaniczny ACzS. 

15. Wskaznik RMI - wyswietla wskazania ARK oraz kurs samolotu. 
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1.8.3.2. Przyrz^dy nawigatora 




Fot. 4. Przyrzady nawigatora 



1. Wysokosciomierz/wariometr KAV-485 - zespolony wskaznik wysokosciomierza 
barometrycznego oraz wariometru. Wskazania w [ft] i [ft/min]. 

2. Prfdkosciomierz USWP - elektromechaniczny wskaznik prqdkosci rzeczywistej 
zkompletu systemu sygnalow powietrznych SWS-PN-15-4B. Wskaznik moze rowniez 
wskazywac prqdkosc podrozn^, wspolpracuj^c z urz^dzeniem DISS. Wskazania 
w [km/godz.]. 

3. Wskaznik kursu samolotu USz - element ukladu kursowego TKS-2P. 

4. Wskaznik zespolony z pulpitem sterowania PPI-4B - wskaznik pokladowego radaru 
pogodowego Bendix-King RDR-4B. 

5. Wielofunkcyjny wskaznik MFD-640 - sluzy do wyswietlania informacji generowanych 
przez TAWS oraz FMS. Moze wspolpracowac z radarem pogodowym. 

6. CDU (Control Display Unit - Ekran i panel steruj^cy) UNS-1D. Urz^dzenie UNS-1D 
jest elementem systemu zarz^dzania lotem (FMS) wykorzystuj^cym GPS oraz wbudowan^, 
bazq danych punktow nawigacyjnych i lotnisk do prowadzenia nawigacji lotniczej. 

7. Wskazniki ITE - wskazania obrotow sprqzarek wysokiego cisnienia silnikow D-30KU. 
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1.8.3.3. Przyrz^dy drugiego pilota 




Fot. 5. Przyrzady drugiego pilota 



1. Wysokosciomierz WBE-SWS. 

2. Wysokosciomierz WM-15PB - przyrz^d mechaniczny, ktory sluzy do pomiaru 
i zobrazowania wysokosci barometrycznej. Wskazania w [m]. 

3. Pr^dkosciomierz KUS-730/1 100-2. 

4. Prfdkosciomierz US-I6. 

5. Pr^dkosciomierz KUS-EK - dwuwskazowkowy, mechaniczny wskaznik prqdkosci 
przeznaczony do pomiaru i zobrazowania przyrz^dowej oraz rzeczywistej prqdkosci lotu. 
Wskazania w [kt]. 

6. Wskaznik liczby Macha MS-1M - przyrz^d mechaniczny przeznaczony do zobrazowania 
liczby Macha. 

7. Wariometr IVA-81A. 

8. Wskaznik radiowysokosciomierza UW-5M. 

9. Sztuczny horyzont PKP-1. 

10. Wskaznik uktadu kursowego PNP-1. 

11. Wskaznik RMI. 



Raport koncowy 



Strona 45 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 



1.8.3.4. Przyrz^dy technika pokladowego 




Fot. 6. Przyrzady technika pokladowego 



1. Wysokosciomierz WM-15PB. 

2. Pr^dkosciomierz KUS-730/1 100-2. 

3. Wariometr WR-30PB - mechaniczny wskaznik prqdkosci pionowej samolotu. Wskazania 
w [m/sj. 

1.8.3.5. Panel gorny 




Fot. 7. Panel gorny 



1. Pulpit sterowania systemu SELCAL - system selektywnego wybierania radiostacji UKF 
i KF. 

2. Pulpit transpondera TRA-67A i TCAS II. 

3. Pulpit sterowania systemu KURS MP-70. 

4. ARK 15M - pulpity sterowania ARK. 

5. ARK 15M - pulpity sterowania ARK (II komplet). 

6. Radiostacja VHF 1 - Baklan 20D. 

7. Radiostacja VHF 2 - Baklan 20D. 

8. Pulpit sterowania VOR/ILS 1 systemu SD-75. 

9. Pulpit sterowania VOR/ILS 2 systemu SD-75. 

10. Pulpit sterowania PU-11 systemu kursowego TKS-P2. 
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1.8.3.6. Pulpit centralny 




Fot. 8. Pulpit centralny 



1. Pulpit PN-5 - element sterowania systemu ABSU. Sluzy do przekazywania danych 
nawigacyjnych do ukladu sterowania w trybie automatycznym i dyrektywnym. 

2. Pulpit PU-46 - element sterowania systemu ABSU. Sluzy do sterowania stabilizacj^, 
samolotu w kanalach pochylenia i przechylenia. Pozwala rowniez na wybor zakresu pracy 
w trybie automatycznym (stabilizacji wzglqdem zalozonej wysokosci lotu, prqdkosci lotu 
lub liczby Macha). 

3. Pulpit PN-6 - element sterowania systemu ABSU. Sluzy do sterowania automatem ci^gu 
AT-6-2. 

4. CDU systemu FMS (UNS-1D). 

5. Oslona GPS KLN89B. 

1.8.3.7. Dolna cz§ sc pulpitu centralnego 




Fot. 9. Dolna czqsc pulpitu centralnego 



1. Nastawnik kursu. 

2. Nastawnik kursu. 

3. GPS Bendix-King KLN89B - urz^dzenie uzywane przez nawigatora, niepowi^zane 
z zadnym systemem samolotu. 
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1.8.4. Wykorzystanie srodkow nawigacyjnych przez sluzby naziemne i zalogf 

W trakcie podejscia do l^dowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY zaloga 
samolotu Tu-154M nr 101 wykorzystywala procedure opisan^, na kartach podejscia jako 
RSP + OSP . W celu wykonania tej procedury konieczne bylo wykorzystanie nastqpuj^cych 
przyrz^dow i urz^dzen stanowi^cych wyposazenie samolotu: 

1) sztuczne horyzonty; 

2) wysokosciomierze barometryczne; 

3) wysokosciomierze radiowe; 

4) prqdkosciomierze; 

5) wariometry; 

6) radiokompasy ARK; 

7) radiostacje VHF; 

8) zegarki. 

Zaloga dysponowala rowniez dodatkowym wyposazeniem w postaci: 

1) FMS(UNS-ID); 

2) GPS KLN89B; 

3) TAWS; 

4) systemu ABSU i automatu ci^gu; 

5) radiostacji KF. 

W celu zrealizowania opisanej na kartach podejscia procedury zaloga powinna 
wykonywac lot, opieraj^c siq na wskazaniach radiokompasow ARK- 15 ustawionych na 
czQstotliwosciach: DRL310kHz i BRL640kHz oraz wysokosciomierzy barometrycznych 

o 1 

ustawionych na wartosc cisnienia QFE 745 mmHg. Instrukcja uzytkowania w locie 
samolotu Tu-154M nie opisuje szczegolowo czynnosci zalogi podczas wykonania podejscia 
nieprecyzyjnego do l^dowania przy uzyciu systemu ABSU, jednak w rozdz. 4.6.1.4 
dopuszczono mozliwosc wykorzystania systemu ABSU podczas podejscia do l^dowania przy 
uzyciu kanalu pochylenia i przechylenia. 

Z ustaleh Komisji wynika, ze kohcowe (po zakohczeniu czwartego zakrqtu i wyjscia na 
prost^) podejscie do l^dowania zaloga wykonywala przy wykorzystaniu systemu FMS , 
ktory za posrednictwem ABSU sterowal samolotem, utrzymuj^c go na przy goto wanej przez 
zalogq trasie lotu (punkty nawigacyjne 10XUB-DRL-XUBS). Wysokosc lotu dowodca statku 



30 Odpowiednik polskiej procedury USL z RSL. 

31 Poziomu DS lotniska SMOLENSK POLNOCNY. 

32 Bylo to niezgodne z zalacznikiem do instrukcji uzytkowania w locie samolotu Tu-154M dotyczacym systemu 
FMS, w ktory m nakazuje siq odlaczenie autopilota od tego zrodla nawigacji w procesie podejscia do ladowania. 
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powietrznego utrzymywal, steruj^c samolotem poprzez ABSU przy uzyciu pulpitu PU-46. 
Automat ci^gu sterowal silnikami, dostosowuj^c zakres ich pracy do ustawionej na pulpicie 
PN-6 prqdkosci 280 km/h. Nastrojone pomoce nawigacyjne NDB traktowane byly przez 
zalogq jako pomocnicze (zrodlem odniesienia do kierunku lotu byl system FMS). 

Z analizy zapisow rejestratorow wynika, ze zaloga nie korzystala z wysokosciomierzy 
barometrycznych do oceny poprawnosci realizowanego profilu znizania oraz ignorowala 
ostrzezenia systemu TAWS. 

Obliczeniowa prqdkosc pionowego znizania dla sciezki podejscia 2°40' i prqdkosci 
podejscia 280 km/h powinna wynosic 3,41 m/s. 

Na bazie zachowanych danych z systemu FMS Komisja stwierdzila, ze zaloga 
wprowadzila do planu lotu punkty, ktorych wspolrzqdne pochodzily z dostqpnych kart 
podejscia bez przeliczenia z ukladu SK-42 na WGS-84. 



Pozycja zapisana w FMS 


FMS (WGS-84) 


SK-42 34 


DRL1 (dalsza na kierunku 079) 


N54:49,30 
E03 1:57,00 


N54:49,36 
E03 1:57,02 


DRL (dalsza na kierunku 259) 


N54:49,70 
E032:08,60 


N54:49,76 
E032:08,62 


10XUB (10 NM od pasa 26) 


N54:50,07 
E032:18,86 


N54:50,13 
E032:18,88 


XUBS (ARP lotniska Smolensk) 


N54:49,50 
E032:01,60 


N54:49,56 
E032:01,62 



Przyjqcie wspolrzqdnych wyrazonych w ukladzie SK-42 jako wspolrzqdnych WGS-84 
spowodowalo wprowadzenie blqdnych danych do systemow pokladowych (GPS/FMS) 
samolotu Tu-154M. Przesuniqcie liniowe punktow wynikaj^ce z blqdnego przyjqcia 
wspolrzqdnych zawartych na karcie podejscia jako wspolrzqdnych wedlug systemu WGS-84, 
a nie SK-42, wynosi okolo 1 16 m w kierunku poludniowym. 

W trakcie zabezpieczania podejsc do l^dowania samolotow Jak-40, 11-76 i Tu-154M 
w dniu 10.04.2010 r. KSL wykorzystywal radiolokacyjny system l^dowania RSP-6M2 do 
informowania zalog samolotow o: 

• rozpoczqciu koncowej procedury podejscia do l^dowania, 

• wejsciu w sciezkq znizania, 

• polozeniu wzglqdem sciezki schodzenia i osi DS. 



33 W ukladzie SK-42. 

34 Przeliczone przez Komisja wspolrzqdne odczytane z pamiqci FMS (WGS-84) na wspolrz^dne w ukladzie 
SK-42. 
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KSL nie informowal zalog samolotow o braku mozliwosci zabezpieczenia podejscia 
z uzyciem systemu RSP-6M2 zwi^zanego z jego ewentualn^, niesprawnosci^, lub utrudnion^, 
obserwacj^, podchodz^cych statkow powietrznych. 

1.9. L^cznosc 

1.9.1. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY 

Na blizszym stanowisku kierowania lotami (BSKL) dla DS 26 znajdowaly siq trzy 
komplety radiostacji UKF: zasadnicza R-845M4, nr fabr. 2124960, rok produkcji 1990; 
radiostacja zapasowa R862, nr fabr. 156323, rok produkcji 1991; radiostacja awaryjna 
„Poliot-l", nr fabr. 7169, rok produkcji 1989. 

Sprawdzenie dzialania radiostacji UKF w czasie lotow wykonano 25.03.2010 r. Wedlug 
sporz^dzonego „Protokolu kontroli z powietrza" z 25.03.2010 r., parametry radiostacji UKF 
odpowiadaly ustalonym wymaganiom i dokumentacji eksploatacyjnej, aradiostacje UKF 
nadawaly siq do zabezpieczenia lotow statkow powietrznych bez ograniczen. L^cznosc 
telefoniczna i glosnomowi^ca pomiqdzy organami kierowania lotami i pododdzialami 
zabezpieczenia zorganizowana byla zgodnie ze schematem l^cznosci pomiqdzy organami 
kierowania lotami i sluzbami zabezpieczenia. Uwag do jakosci l^cznosci radiowej 
10.04.2010 r. nie bylo. 

Kierownik lotow (KL) i kierownik strefy l^dowania (KSL) mieli dopuszczenia 
i sprawdzenia w zakresie prowadzenia korespondencji tylko w jqzyku rosyjskim i nie 
stosowali procedur zawartych w dokumentach ICAO Doc 4444 „Zarz^dzanie ruchem 
lotniczym", zal^cznik 11 „Sluzby ruchu lotniczego" oraz innych podrqcznikach dotycz^cych 
sluzb i procedur ruchu lotniczego stosowanych w miqdzynarodowej zegludze powietrznej. 

1.9.2. Samolot Tu-154M 

Samolot Tu-154M byl wyposazony w nastqpuj^cy sprzqt l^cznosci radiowej: 

1) dwie radiostacje UKF typu „BaKjiaH-20 r fl," umozliwiaj^ce l^cznosc foniczn^, 
w zakresie czqstotliwosci 118-136 MHz z odstqpem miqdzykanalowym 8,33 kHz; 

2) dwie radiostacje KF „Mhkpoh" MK1-3b-01 umozliwiaj^ce l^cznosc w zakresie 
czqstotliwosci 2-28 MHz; 

3) urz^dzenie selektywnego wywolania SELCAL z mozliwosci^, wspolpracy ze 
wszystkimi radiostacjami pokladowymi; 

4) system telefonu satelitarnego AERO-HSD+ z trzema bezprzewodowymi aparatami 
telefonicznymi przyporz^dkowanymi do: salon 1, salon 2 i kabina zalogi; 
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5) stacjonarn^, radiostacja awaryjno-ratunkow^, (zabudowan^, na stale w samolocie) 
ARM-406P; 

6) przenosn^, radiostacja awaryjno-ratunkow^, ARM-406AC1 . 

Z analizy zapisu rejestratora MARS-BM oraz rejestracji korespondencji z organami 
sluzb ruchu lotniczego wynika, ze w czasie calego lotu obie radiostacje UKF pracowaly bez 
zastrzezen. 

Zaloga nie korzystala w trakcie lotu z radiostacji KF. Komisja nie ma informacji na 
temat sprawdzenia tych radiostacji w trakcie przygotowania samolotu do lotu. Zpowodu 
braku przyrz^du P12-Mk (co najmniej od stycznia 2005 r.), w trakcie realizacji prac 
okresowych przez personel 36 spit specjalnosci urz^dzenia radioelektroniczne, nie 
wykonywano pkt 02.023.17 (KT 023.10.00.1 „Sprawdzic parametry radiostacji MIKRON 
przyrz^dem P12-Mk"). Radiostacja KF „Mhkpoh" MK1-3b-01 byla sprawdzana zastqpczo 
poprzez nawi^zanie l^cznosci w trakcie lotow, na przyklad z kontrolerem Wojskowego Portu 
Lotniczego lotniska KRAKOW. Sprawdzenia wymagane przez „RO-86" (z wykorzystaniem 
przyrz^du P12-Mk) realizowano w trakcie prac okresowych wykonywanych w „BAP3-400" 
w Rosji. 

System telefonu satelitarnego byl wyposazony w przenosne sluchawki i mogl bye 
wykorzystywany zarowno przez pasazerow, jak i zalogq samolotu. W trakcie lotu samolotu 
Tu-154M w dniu 10.04.2010 r. zarejestrowano trzy transmisje wykonane za pomoc^ telefonu 
satelitarnego o godz.: 5:15, 5:46:59 i 6:21:40. Z analizy zapisu zawartego w pokladowym 
rejestratorze dzwiqkow w kabinie samolotu nie wynika, by zaloga korzystala z telefonu 
satelitarnego w ci^gu ostatnich 30 min lotu. 

or 

Uruchomienie radiostacji awaryjno-ratunkowych nie zostalo zarejestrowane . 

Zaloga miala dopuszczenie do prowadzenia korespondencji lotniczej w jqzyku 
polskim oraz w jqzyku angielskim. 

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia 

Wypadek wydarzyl siq podczas podejscia do l^dowania na DS 26 lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY. Zderzenie z ziemi^ nast^pilo miqdzy BRL a progiem DS 26. 

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY (oznaczenie kodowe XUBS) bylo lotniskiem 
wspolnego bazowania dla JW 06755 WTA Ministerstwa Obrony Federacji Rosyjskiej oraz 

35 Zabudowana radiostacja awaryjno-ratownicza byla wylaczona z powodu zaklocen, jakie wprowadzala do 
pracy innych urzadzen pokladowych. Decyzjq taka^podjaj: Szef Sekcji Techniki Lotniczej 36 spit. 

36 Wydane zgodnie z przepisami obowiazujacymi w lotnictwie Sil Zbrojnych RP. 
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Stacji Lotniczo-Doswiadczalnej „Smolenskich Zakladow Lotniczych". Dla lotniska wydano 
Swiadectwo nr 86 o panstwowej rejestracji i zdatnosci lotniska do eksploatacji z 
25.05.2006 r., przedluzone do 01.12.2014 r. 37 . 

Po uzgodnieniu miqdzy Polsk^, a Federacji Rosyjsk^, wykorzystania lotniska 
SMOLENSK POLNOCNY jako miejsca l^dowania samolotow specjalnych w dniach 
7 i 10.04.2010 r., zgodnie z telegramem nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2010 r. dotycz^cym 
przygotowania i zabezpieczenia rejsow specjalnych samolotow Jak-40 i Tu-154M w kwietniu 
2010 r., polecono miqdzy innymi: 

• organizacjq Grupy Kierowania Lotami i przeprowadzenie sprawdzianow i treningu 
w miejscach pracy w celu dopuszczenia do kierowania lotami na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY zgodnie z wymaganiami artykulow 216, 255-263, 271 i 562 „Federalnych 
przepisow lotniczych wykonywania lotow lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej" 
(FAP PP GosA) oraz rozkazu Dowodcy Sil Powietrznych FR z 1992 r. nr 143; 

• zorganizowanie kontroli lotniska pod wzglqdem zgodnosci z wymaganiami „Federalnych 
przepisow lotniczych. Norm dopuszczenia do eksploatacji lotnisk lotnictwa 
panstwowego" (FAP NGEA GosA 2006); 

• przeprowadzenie specjalnego oblotu srodkow l^cznosci i zabezpieczenia 
radiotechnicznego lotow zgodnie z wymaganiami Dowodcy Sil Powietrznych FR 
z 1992 r. nr 144; 

• zorganizowanie prowadzenia l^cznosci zgodnie z wymaganiami „Federalnych przepisow 
lotniczych prowadzenia l^cznosci w przestrzeni lotniczej Federacji Rosyjskiej"; 

• przy wykonywaniu rejsow uwzglqdniac wymagania pkt c, dzial AD, czqsc III, torn II 
Zbioru informacji lotniczej AIP FR i WNP. 

W dniu 25.03.2010 r. wykonany zostal oblot w celu sprawdzenia wyposazenia 
nawigacyjnego lotniska i srodkow l^cznosci. W dniu 5.04.2010 r. zostal wystawiony „Akt 
kontroli technicznej lotniska SMOLENSK POLNOCNY na zgodnosc z »Normami 
dopuszczeh do eksploatacji lotnisk lotnictwa pahstwowego« FAP NGEA GosA-2006 oraz 
»Instrukcj^, eksploatacji lotnisk lotnictwa pahstwowego« FAP REA 2006". Wedlug tego 
dokumentu, lotnisko spelnialo normy dla lotniska klasy pierwszej zgodnie z przywolanymi 
przepisami. 



Stronie polskiej nie przedstawiono dokumentow potwierdzaj^cych ten fakt. Informacja zaczerpniqta z Raportu 
koncowego opracowanego przez Komisjq MAK. 
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Dodatkowo wystawiono „Akt przegl^du technicznego lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY do przyjqcia rejsow samolotow specjalnych". Zgodnie z tym dokumentem 
lotnisko spelnialo normy klasy pierwszej i bylo gotowe do przyjqcia specjalnych rejsow przy 
stwierdzeniu minimalnych WA: 

MINIMUM LOTNISKA DO STARTU I L^DOWANIA Z KURSEM MAGNETYCZNYM 797259° 



MK = 79° 



Kategoria 
statku 
powietrznego 


Do startu 


Do ladowania 


Widzialnosc 


RSP 


OPRS start odwrotny 


D 


N 


Wysokosc 
podstawy [m] 


Widzialnosc 
[m] 


Wysokosc 
podstawy 
[m] 


Widzialnosc 
[m] 


A/smiglowce 


b.o. 


b.o. 


200 


2500 


350 


3000 


A/samoloty 


0,3 


0,3 


200 


2500 


350 


3000 


B 


0,3 


0,3 


200 


2500 


350 


3000 


C 


0,5 


0,7 


250 


3000 


350 


5000 


D 


0,5 


0,7 


250 


3000 


350 


5000 


E 


0,5 


0,7 


250 


3000 


350 


5000 



MK = 259° 



Kategoria 
statku 
powietrznego 


Do startu 


Do ladowania (DZIEN/NOC) 


widzialnosc 


RSP+OSP 


RSP 


OSP 


D 


N 


Wysokosc 
podstawy 
[m] 


Widzialnosc 
[m] 


Wysokosc 
podstawy 
[m] 


Widzialnosc 
[m] 


Wysokosc 
podstawy 
[m] 


Widzialnosc 
[m] 


A/smiglowce 






100 


1000 


100 


1500 


100 


1500 


A/samoloty 


0,3 


0,3 


100 


1000 


100 


1500 


100 


1500 


B 


0,3 


0,3 


100 


1000 


100 


1500 


100 


1500 


C 


0,5 


0,7 


100 


1000 


100 


1500 


100 


1500 


D 


0,5 


0,7 


100 


1000 


100 


1500 


100 


2000 


E 


0,5 


0,7 


100 


1500 


100 


1500 


150 


2500 



KLAS YFIKACJA STATKOW POWIETRZNYCH WG KATEGORII 



Kategoria statku 
powietrznego 


Zasiqg prqdkosci 
klasyfikowanej 


Typy statkow powietrznych 


A 


Mniej niz 169 


An-2, An-28, L-410, Jak-18, Jak-50, Jak-52, Su-26, Sm-92, 
Wilga, wszystkie typy smiglowcow 


B 


169-223 


L-29, L-39, Jak-40, Jak-42, An-24, An-26, An-30, An-72, 
An-74, 11-114 


C 


224-260 


An-32, A-50, Tu-134, 11-76, 11-78, Be-12 


D 


261-306 


11-18, 11-20, 11-38, 11-62, Tu-134A, Tu-142, Tu-154, Tu-95, 
An-12, An-22, MiG-29, Su-25, Su-27, Tu-204 


E 


307-391 


Su-24, Jak-38, MiG-25, MiG-27, MiG-31, Tu-22M3, Tu-95ms 



1.10.1. Pozycja geograficzna i wysokosc nad poziomem morza 

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY polozone jest 3 km na polnoc od stacji kolejowej 
w miejscowosci Smolensk. Punktem kontrolnym lotniska (KTA) jest geometryczny srodek 
DS, polozony w odleglosci po 1250 m od kazdego z progow DS. Wysokosc KTA wynosi 
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255 m n.p.m., wspolrzqdne geograficzne KTA: 54°49'29" szerokosci polnocnej, 032 o 01'34" 
dlugosci wschodniej. Wspolrzqdne geograficzne KTA i pozostale wspolrzqdne podane s^, 
w ukladzie SK-42. 

1.10.2. Wymiary, kierunek i charakterystyka drogi startowej 

Na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY znajduje siq: 

1) jedna droga startowa (DS) o nawierzchni sztucznej (betonowej) o wymiarach 
2500 mx 49 m; kierunki magnetyczne z kart podejscia startu/l^dowania 79° i 259°; 
oznaczenia progow DS: 08 dla kierunku 79°, 26 dla kierunku 259°; wskaznik PCN 
nawierzchni 38/R/C/W/T (M max -190 t). Brak danych odnosnie do spadkow podluznych 
i pochylen poprzecznych nawierzchni DS; 

2) dwa gruntowe pasy bezpieczehstwa (KPB; nazwa polska - czolowe pasy 
bezpieczehstwa), zlokalizowane na kohcach DS, o dlugosci 200 m po stronie wschodniej, 
250 m po stronie zachodniej; 

3) dwa boczne pasy bezpieczehstwa (BPB), zlokalizowane wzdluz krawqdzi bocznych DS 
o szerokosci: 25 m po stronie polnocnej, 50 m po stronie poludniowej; 

4) zapasowa gruntowa droga startowa o nawierzchni trawiastej i wymiarach 
2100 mx 150 m, polozona rownolegle do DS z nawierzchni^, sztuczn^,, po stronie 
polnocnej, w odleglosci 50 m od jej krawqdzi. Po stronie wschodniej prog zapasowej 
gruntowej drogi startowej znajduje siq na wysokosci progu DS 26 z nawierzchni^, 
sztuczn^. Ze wzglqdu na elementy infrastruktury, po stronie zachodniej prog zapasowej 
gruntowej drogi startowej znajduje siq w odleglosci 400 m od progu DS 08 
z nawierzchni^, sztuczn^, (patrz schemat lotniska); 

UWAGA: Wedlug karty ze schematem lotniska (2005 r.) przed progiem zapasowej 
gruntowej drogi startowej, po stronie wschodniej, znajduje siq gruntowy pas 
bezpieczehstwa (KPB) o dlugosci 200 m; 

5) dziewiqc drog kolowania (DK) o nawierzchni betonowej oraz asfaltowej i betonowej. 
Szerokosci DK - 13,6 m i 12 m. Rozmieszczenie: DK 1, 2, 3, 4, 5, 6 i 9 znajduje siq po 
stronie poludniowej, natomiast DK 7 i 8 po stronie polnocnej DS z nawierzchni^, sztuczn^,. 
DK 1, 2, 4 i 5 sq, pol^czone glown^, drog^, kolowania (GDK), biegn^c^, rownolegle do DS 
z nawierzchni^, sztuczn^,. Wartosc PCN dla GDK wynosi 38/R/C/W/T. 



Deklinacja magnetyczna w dniu wypadku wynosila 8°16', co w rzeczywistosci daje kurs magnetyczny 78° 
i258°. 
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Rys. 5. Schemat lotniska SMOLENSK POLNOCNY z zaznaczeniem wspolrzqdnych geograficznych progow 

i srodka lotniska KTA (w ukladzie SK-42) 
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Rys. 6. Schemat lotniska SMOLENSK POLNOCNY z zaznaczonymi plaszczyznami 
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W AIP FR i WNP nie ma procedur dotycz^cych lotniska SMOLENSK POLNOCNY 
ani jakichkolwiek informacji na temat tego lotniska. Jedyna informacja o lotnisku 
SMOLENSK byla zawarta w AIP FR i WNP w rozdz. GEN 3.3-6, pkt 7.3.5, dotycz^cym 
srodkow pelni^cych dyzur ratowniczy. 

1.10.3. Sluzby ruchu lotniczego 

Do zabezpieczenia l^dowania i startu samolotow specjalnych Rzeczypospolitej Polskiej 
na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r. rozkazem nr 86 Dowodcy 
JW 06755 wyznaczono GrupQ Kierowania Lotami (GKL) w skladzie: 

1) kierownik lotow (KL); 

2) pomocnik kierownika lotow (PKL); 

3) kierownik strefy l^dowania (KSL); 

4) naczelnik punktu koordynacji ruchu lotniczego; 

5) dwoch dyzurnych ruchu. 

Kierownik lotow (KL) i kierownik strefy l^dowania (KSL) nie posiadali licencji 
zgodnych z normami ICAO (zal^cznik 1) i nie stosowali procedur zawartych w dokumentach 
ICAO Doc 4444 „Zarz^dzanie ruchem lotniczym", zal^cznik 11 „Sluzby ruchu lotniczego" 
oraz innych podrqcznikach dotycz^cych sluzb i procedur ruchu lotniczego stosowanych 
w miqdzynarodowej zegludze powietrznej. Personel GKL stosowal procedury obowi^zuj^ce 
w przestrzeni powietrznej lotniska wojskowego SMOLENSK POLNOCNY, czyli „Federalne 
przepisy lotnicze wykonywania lotow lotnictwa panstwowego Federacji Rosyjskiej (FAP PP 
GosA)", wedlug ktorych byl szkolony. 

1.10.4. Miejsce zderzenia samolotu z ziemia 



Samolot zderzyl siq z ziemi^, miqdzy BRL a progiem DS 26, po lewej stronie od osi DS. 
Wspolrzqdne miejsca pierwszego zderzenia samolotu z ziemi^, zamieszczono ponizej. 



Wspolrz^dne geograficzne (wg WGS-84) 


N54°49'28,09"; E32°03'7,26" 


Wysokosc nad poziomem morza 


253 m 




105 m w lewo (na poludnie) 
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Rys. 8. Miejsce zderzenia samolotu z przeszkodami i ziemia^ 




Rys. 9. Miejsce zdarzenia z zaznaczonymi charakterystycznymi wymiarami 



1.11. Rejestratory pokladowe 

Na pokladzie samolotu zabudowane byly nastqpuj^ce urz^dzenia rejestruj^ce: 
1) system MSRP-64M-6 (zwany dalej MSRP) przeznaczony do zapisu i przechowywania na 
tasmie magnetycznej parametrow pracy zespolow napqdowych, systemow pokladowych 
i wyposazenia z ostatnich 25 godzin lotu samolotu w celu ich pozniejszej analizy. 
Zapisana informacja moze bye wykorzystana do oceny techniki pilotazu oraz do analizy 
funkejonowania statku powietrznego. 

39 Material z opracowania „Raport z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu o dane 
satelitarne" wykonanego przez firmq SmallGIS na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okrqgowej w Warszawie. 
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System rejestruje 42 parametry analogowe oraz 55 parametrow dyskretnych. 
Parametry, mierzone przez odpowiednie nadajniki, przesylane s^, do glowic zapisu 
urz^dzen rejestruj^cych: 

• rejestratora katastroficznego MLP-14-5 w ochronnej obudowie; 

• rejestratora eksploatacyjnego KBN-1-1. 



Oba rejestratory zapisuj^te same dane. 




Rys. 10. Miejsce zamontowania rejestratora katastroficznego MLP-14-5 w ochronnej obudowie 



(zdjqcie z lewej strony) i KBN-1-1 (zdjqcie z prawej strony) 

Ochronna obudowa rejestratora katastroficznego MLP-14-5 zapewnia zachowanie 
danych w stanie nienaruszonym po awarii samolotu przy oddzialywaniu: 

• nafty, benzyny, srodkow gasniczych, olejow i smarow przez 5 min; 

• temperatury do 1000°C przez 15 min przy oddzialywaniu na 50% powierzchni 
pojemnika; 

• przeci^zen impulsowych o wartosci do 200 g; 

• udarow masy 250 kg z wysokosci 1 m na powierzchni^ nie mniejsz^ niz 1,6 cm ; 

• wody morskiej do 36 godz. 

Rejestrator katastroficzny MLP-14-5 zostal odnaleziony na miejscu wypadku 
10.04.2010 r. przez strong rosyjsk^, Na obudowie rejestratora stwierdzono widoczne 
slady uszkodzen mechanicznych oraz nieznaczne slady krotkotrwalego oddzialywania 
wysokiej temperatury. W chwili wypadku rejestrator zostal wyrwany z podstawy 
montazowej, a wi^zki elektryczne oderwane od glownego zl^cza. Odczyt danych z tego 
rejestratora przeprowadzono w dniu 1 1.04.2010 r. w Moskwie, w siedzibie 
Miqdzypahstwowego Komitetu Lotniczego (MAK), w obecnosci polskich specjalistow 
oraz polskiego prokuratora wojskowego. Po otworzeniu obudowy stwierdzono dobry stan 
techniczny tasmy magnetycznej (nosnika danych). 
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Rejestrator eksploatacyjny KBN-1-1 zostal odnaleziony na miejscu wypadku przez 
strong rosyjsk^, Rejestrator mial wyrazne uszkodzenia mechaniczne obudowy, lecz nie 
byly to uszkodzenia charakterystyczne dla oddzialywania wysokich temperatur, co 
sprzyjalo zachowaniu nosnika danych (tasmy magnetycznej). Odczyt danych z tego 
rejestratora przeprowadzono 14.04.2010 r. w Moskwie w siedzibie MAK w obecnosci 
polskich specjalistow oraz polskiego prokuratora wojskowego. 

W dniu 31.05.2010 r. strona rosyjska przekazala Komisji kopie pierwotnych danych 
zapisu rejestratora katastroficznego MLP-14-5 oraz rejestratora eksploatacyjnego KBN-1-1; 

2) rejestrator ATM-QAR/R128ENC (zwany dalej ATM-QAR) - zamontowany zostal na 
samolocie Tu-154M nr 101 w ramach realizacji biuletynu nr 251-062-000 M T51 
z 20.11.1991 r. w celu zwiqkszenia bezpieczenstwa lotow na podstawie rekomendacji 
Komisji badaj^cej przyczyny katastrofy samolotu I1-62M nr SP-LBG nakazuj^cej 
wprowadzenie zautomatyzowanej obrobki danych pomiaru poziomu wibracji silnikow. 
Razem z systemem pomiaru wibracji zostal zamontowany rejestrator ATM-QAR. Do 
rejestratora ATM-QAR przekazywane s^ wszystkie sygnaly z systemu MSRP, sygnaly 
poziomu wibracji turbiny sprqzarki niskiego cisnienia oraz poziom wibracji turbiny 
sprqzarki wysokiego cisnienia trzech silnikow - szesc dodatkowych sygnalow ci^glych. 
Wszystkie dane zapisywane s^, w kasecie z pamiqci^, elektroniczn^, ktora zezwala na 
zapisanie danych z ostatnich 30 godz. lotu samolotu. 




Fot. 10. Zdjqcie rejestratora ATM-QAR na miejscu wypadku 



Na miejscu wypadku zostala odnaleziona kaseta pamiqci rejestratora ATM-QAR. 
W dniu 20.04.2010 r. w ITWL w Warszawie, wspolnie z przedstawicielem MAK, 
Komisji, polskiej prokuratury oraz producenta rejestratora ATM-QAR, przeprowadzony 
zostal odczyt danych z pamiqci kasety. Dane zostaly odczytane w calosci; 
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3) rejestrator K3-63 jest rejestratorem eksploatacyjnym przeznaczonym do rejestracji 
nastqpuj^cych parametrow: 

• czasu; 

• wysokosci barometrycznej ; 

• prqdkosci przyrz^dowej ; 

• przeci^zenia normalnego (pionowego). 

Zapisane dane wykorzystywane s^. do wykonania szybkiej analizy parametrow lotu, 
kiedy nie ma dostqpu do urz^dzen umozliwiaj^cych analizq parametrow z systemu MSRP 
lub rejestratora ATM-QAR. Rejestrator K3-63 nie zostal odnaleziony; 




Fot. 11. Rejestrator K3-63 (w samolocie Tu-154M nr 102) 



4) magnetofon pokladowy MARS-BM przeznaczony jest do rejestracji korespondencji 
radio wej z radiostacji pokladowy ch, rozmow pomiqdzy czlonkami zalogi przez interkom, 
a takze dzwiqkow w kabinie zalogi; rejestruje sygnaly impulsowe zakodowanego czasu 
z systemu MSRP dla synchronizacji zapisanych dzwiqkow z danymi parametrow lotu 
systemu MSRP; sklada siq z dwoch podstawowych pojedynczych blokow 70A-10M, 
70A-20M, wzmacniacza mikrofonowego UsM oraz trzech mikrofonow MDM-5. 



Raport koncowy 



Strona 62 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 
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Rys. 11. Miejsce zamontowania rejestratora rozmow w kabinie MARS-BM w ochronnej obudowie 




9 @fiM 



^ Tablica technika pokladowego 




Fot. 12. Rozmieszczenie mikrofonow w kabinie samolotu Tu-154M 

Konstrukcja bloku 70A-10M zapewnia zachowanie informacji w stanie 
nienaruszonym po awarii przy oddzialywaniu: 

• przez 36 godz. wody morskiej; 

• przez 15 min impulsu termicznego do 1000°C na 50% powierzchni pojemnika; 

• przez 5 min nafty, benzyny, cieczy gasz^cych i cieczy wykorzystywanych 
w instalacjach hydraulicznych; 

• przeci^zen impulse* wych do 200 g; 

• obci^zenia statycznego do 1000 kG dzialaj^cego w kierunku dwoch osi. 
Magnetofon pokladowy MARS-BM zapewnia ci^gly zapis informacji 

z zachowaniem jej z co najmniej ostatnich 30 minut. 

Na miejscu wypadku zostal odnaleziony 10.04.2010 r. przez strong rosyjsk^ blok 
70A-10M rejestratora MARS-BM. 
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Odczyt danych z rejestratora przeprowadzono 11.04.2010 r. w Moskwie w siedzibie 
MAK w obecnosci polskich specjalistow. Dane zostaly skopiowane i zabezpieczone 
przez przedstawicieli polskiej prokuratury w siedzibie MAK. 

W dniu 31.05.2010 r. strona rosyjska przekazala Komisji kopiq zapisu rejestratora 
MARS-BM. 

Na podstawie dostarczonego z MAK zapisu dzwiqkowego czterech kanalow 
rejestratora MARS-BM wykonano stenogram, ktory jest podstaw^, analizy przebiegu lotu. 

1.12. Informacje o wraku 

Pierwszy kontakt samolotu Tu-154M nr 101 z przeszkod^, terenow^ nast^pil 
w odleglosci 1099 m od progu drogi startowej, 39 m w lewo od jej osi, 239 m n.p.m. 
Natomiast pierwszy kontakt z ziemi^, nast^pil w odleglosci 525 m od progu DS 26, 100 m 
w lewo od jej osi, 253 m n.p.m. 

Okreslanie polozenia czqsci samolotu Tu-154M nr 101 przeprowadzono w dniach 
11-13.04.2010 r. po wstqpnych oglqdzinach miejsca wypadku. Zidentyfikowano przeszkody 
terenowe (drzewa), ktore zostaly uszkodzone na torze lotu samolotu, wykonuj^c pomiary ich 
wysokosci i k^ty przyciqc, oraz okreslono ich wspolrzqdne geograficzne. Dokonano pomiaru 
wysokosci terenu, co w pol^czeniu ze zidentyfikowanymi przeszkodami terenowymi 
pozwolilo na odtworzenie torn lotu samolotu od BRL do miejsca upadku samolotu. 
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Wykonano rowniez pomiar rozrzutu podstawowych elementow statku powietrznego. 
Uksztaltowanie terenu ostatniego odcinka torn lotu zostalo okreslone na podstawie pomiarow 
wykonanych przez Komisjq, materialow uzyskanych z Wojskowego Centrum Geograficznego 
i od strony rosyjskiej 40 oraz danych z programu Google Earth. 

Wyniki przeprowadzonych pomiarow (Tab. 1) przedstawiono w postaci 
wspolrzqdnych geograficznych, odleglosci skosnej (Z) i rownoleglej (Y), odchylenia (X) 
w stosunku do progu drogi startowej, wysokosci przyciqtych przeszkod terenowych (P) 
i wysokosci terenu (H - nad poziomem morza). 

Graficzny schemat identyfikuj^cy przeprowadzone pomiary przedstawiony jest na 
Rys. 12. Schemat rozrzutu czqsci (pkt 14-25), usytuowania przeszkod terenowych (pkt 1-13) 
oraz miejsc kontaktu samolotu Tu-154M nr 101 z ziemi^ (pkt A i B) przedstawia Rys. 13. Na 
Fot. 14 przedstawiono rozrzut i identyfikacjq szcz^tkow samolotu. 



KpoKH MecTa aBHaijHOHHoro nponcniecTBH^ c caMOJieTOM Ty-154M 6/h 101 b panoHe a3ponopTa CMOJieHCK 
(CeBepHbin) 10.04.2010. 
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Rys. 12. Graficzny schemat identyfikuj^cy wykonane pomiary 
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Tab. 1. Wspolrzqdne pomierzonych punktow i ich odleglosci od progu drogi startowej 
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Rys. 13. Polozenie od progu drogi startowej charakterystycznych: 

a) przeszkod terenowych (pkt 1-13); 

b) miejsc kontaktu z ziemiq, (pkt A i B); 

c) rozrzutu czqsci samolotu (pkt 14-25) 
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Fot. 14. Miejsce wypadku - polozenie elementow wraku samolotu 
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne 

Dowodca statku powietrznego, drugi pilot oraz technik pokladowy mieli przed lotem 
zapewniony czas odpoczynku nie krotszy niz 8 godz. zgodnie z RL-2006 § 17 ust. 2 i § 17 
ust. 11. Czas odpoczynku nawigatora wynosil okolo 6 godz. 30 min. 

Stan zdrowia czlonkow zalogi samolotu Tu-154M nie mial wplywu na zaistnienie 
wypadku lotniczego. 

Zgon zalogi nast^pil z powodu ciqzkich wielonarz^dowych obrazen wewnqtrznych 
powstalych w wyniku dzialania sil opozniaj^cych podczas zderzenia samolotu z powierzchni^, 
ziemi oraz niszczenia jego konstrukcji. 

Nawigator i technik pokladowy nie uzywali w czasie lotu w dniu 10.04.2010 r. szkiel 
korekcyjnych zaleconych do stosowania (podczas lotow) przez wojskow^, komisjq lotniczo- 
-lekarsk^. Nie mialo to wplywu na realizowane przez nich czynnosci operatorskie, gdyz 
wymagaly one ostrego widzenia przedmiotow na krotkim dystansie (do okolo 1 m), 
a zaburzenia ostrosci widzenia obydwu czlonkow zalogi dotyczyly dali. 

1.13.1. Dowodca statku powietrznego 

Dowodca statku powietrznego w chwili zderzenia samolotu z powierzchni^, ziemi 
znajdowal siq na lewym fotelu pilota w odwroconym polozeniu, przypiqty pasami, wykonuj^c 
czynnosci pilotazowe. Charakterystyczne obrazenia r^k dowodcy wskazuj^,, ze byly one 
zacisniqte najprawdopodobniej na organach sterowania. Prawa konczyna dolna byla w pozycji 
calkowicie wyci^gniqtej w przod (najprawdopodobniej na prawej sterownicy noznej), co bylo 
spowodowane prob^, przeciwdzialania szybko narastaj^cemu przechyleniu samolotu w lewo. 

1.13.2. Drugi pilot 

Drugi pilot w chwili zderzenia samolotu z powierzchni^ ziemi znajdowal siq na prawym 
fotelu w odwroconym polozeniu, przypiqty pasami, wykonuj^c czynnosci pilotazowe. Jego 
rqce najprawdopodobniej obejmowaly uchwyt sterownicy. Prawa konczyna dolna byla 
w pozycji calkowicie wyci^gniqtej w przod (najprawdopodobniej na prawej sterownicy 
noznej), co bylo spowodowane prob^, przeciwdzialania szybko narastaj^cemu przechyleniu 
samolotu w lewo. 

1.13.3. Nawigator 

Zespol obrazen mechanicznych odniesionych przez nawigatora pozwala wnioskowac, 
ze w chwili zderzenia samolotu z powierzchni^, ziemi byl przypiqty pasami bezpieczehstwa. 



Raport koncowy 



Strona 69 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 



1.13.4. Technik pokladowy 

Zespol obrazen mechanicznych technika pokladowego pozwala wnioskowac, ze 
w chwili zderzenia samolotu z powierzchni^, ziemi znajdowal siq on na swoim miejscu pracy 
przypiqty pasami bezpieczenstwa. 

1.14. Pozar 

Jedynym dokumentem opisuj^cym przebieg akcji gasniczej, do ktorego Komisja miala 
dostqp, jest Raport 41 MAK. Materialy, ktorymi dysponowala Komisja, nie pozwolily: 

• szczegolowo ocenic przebiegu dzialan ratowniczych (w swietle zasad dzialania 
podczas wypadku lotniczego); 

• ustalic zakresu przedsiqwziqc podnosz^cych skutecznosc akcji ratowniczo-gasniczej ; 

• ustalic stopnia wykorzystania sprzqtu ratowniczego uzytego podczas akcji 
ratowniczo-gasniczej ; 

• ocenic organizacji akcji ratowniczo-gasniczej. 

1.14.1. Przygotowanie sluzb zabezpieczenia w zakresie ratownictwa lotniczego 

W rozkazie nr 86 Dowodcy JW 06755 z dnia 9.04.2010 r. w sprawie wyznaczenia 
grupy kierowania lotami, grupy do zabezpieczenia l^dowania i startu samolotow z delegacy 
Rzeczypospolitej Polskiej na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY nie zawarto polecenia 
przeprowadzenia instruktazu dla sluzb zabezpieczenia w zakresie ratownictwa lotniczego. 

Stenogramy rozmow na BSKL nie zawieraj^, informacji o ogloszeniu podwyzszonej 
gotowosci 42 dla jednostek ratowniczych i czasie reakcji - czyli od momentu ogloszenia 
pierwszego alarmu do dojazdu pierwszej jednostki ratowniczej na miejsce zdarzenia i podania 
minimum 50% wymaganej wydajnosci srodkow gasniczych do kazdego punktu drogi 
startowej uzywanej operacyjnie. 

1.14.2. Zrodlo pozaru i jego charakter 

Na podstawie dokumentacji fotograficznej oraz filmowej mozna stwierdzic, ze pozar 
powstal po zderzeniu samolotu z ziemi^ w co najmniej dwoch miejscach, obejmuj^c szcz^tki 



Uwagi do tresci zawartych w Raporcie MAK strona polska zamiescila w „Uwagach Rzeczypospolitej Polskiej 
jako panstwa rejestracji i panstwa operatora do projektu raportu koncowego z badania wypadku samolotu 
Tu-154M nr boczny 101, ktory wydarzyl siq w dniu 10.04.2010 r., opracowanego przez Mi^dzypanstwowy 
Komitet Lotniczy MAK". 

42 Stan podwyzszonej gotowosci bojowej powinien obowiazywac od momentu, kiedy widzialnosc na lotnisku 
obnizala siq ponizej poziomu okreslonego wczesniej przez zarzadzaja^cego lotniskiem. Stan gotowosci bojowej 
powinien bye utrzymywany az do poprawy widzialnosci lub zawieszenia operacji lotniczych. 
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samolotu oraz czqsc terenu zadrzewionego. Pozar byl lokalny i nie rozprzestrzenial siq, teren 
byl bowiem blotnisty, rzadko zadrzewiony, a powietrze wilgotne i wial slaby wiatr. 




Rys. 14. Prawdopodobne strefy pozaru 



Strona rosyjska nie przekazala pelnych informacji o ilosci i rodzaju srodkow gasniczych 
do zabezpieczenia operacji lotniczych na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, ze 
szczegolnym uwzglqdnieniem gaszenia pozaru paliw lotniczych oraz srodkow uzytych 
w trakcie akcji ratowniczo-gasniczej. 

Polska nie otrzymala informacji, czy jednostki ratownicze do zabezpieczenia operacji 
lotniczych oraz uczestnicz^ce w akcji ratowniczo-gasniczej na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY dysponowaly odpowiednim rodzajem i ilosci^ srodkow gasniczych do gaszenia 
pozaru statku powietrznego wielkosci Tu-154M. 

Ponizszy material zdjqciowy swiadczy, ze akcja gaszenia byla prowadzona. Nie moze 
stanowic jednak podstawy do oceny jej przebiegu. 




Fot. 15. Gaszenie pozaru 



Material zaczerpniejy z opracowania „Raport z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu 
o dane satelitarne" wykonanego przez firing SmallGIS na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okrej^owej 
w Warszawie. 
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Fot. 16. Dogaszanie i zabezpieczanie miejsca wypadku 



1.14.3. Ilosc paliwa na statku powietrznym w momencie wypadku 

W momencie wypadku w zbiornikach samolotu Tu-154M znajdowalo siq okolo 11 ton 
paliwa. 

1.15. Czynniki przezycia 

1.15.1. Przebieg akcji ratowniczej 

Przebieg akcji ratowniczej znany jest Komisji tylko z Raportu koncowego MAK. 

W Raporcie MAK brakuje informacji, na jakiej podstawie sporz^dzono opis czynnosci 
ratowniczych na miejscu zdarzenia. 

Z zapisow zawartych w rozdz. 1.15 Raportu MAK wynika: 

• na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY byl lekarz dyzurny (felczer); 

• pierwszy zespol ratownictwa medycznego przybyl na miejsce zdarzenia o godz. 6:58 
(17 min po zaistnieniu wypadku lotniczego); 

• siedem zespolow pogotowia ratunkowego przybylo na miejsce wypadku po 29 min od 
chwili wypadku lotniczego. 

1.15.2. Dziatanie systemow ratowniczych samolotu Tu-154M 

W samolocie Tu-154M nr 101 nie pracowala automatyczna radiostacja ratownicza 
ARM-406P (ELT). Decyzjq o wyl^czeniu ELT podjqto po stwierdzeniu zaklocania przez tq 
radiostacja pracy odbiornikow GPS1 i GPS2 w systemie UNS-1D podczas lotu 
z KRAKOWA do WARSZAWY w dniu 28.02.2010 r. 



Raport koncowy 



Strona 72 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 



Decyzjq o dalszej eksploatacji samolotu bez ARM-406P podj^l Szef Sekcji Techniki 
Lotniczej (STL) 36 spit, ktory do czasu rozwi^zania problemu przez zaklad remontowy 
zalecil wykonywanie lotow z wyl^czon^radiostacj^, ratownicz^ 44 . 

Wyl^czenie radiostacji ELT nie mialo wplywu na prowadzenie akcji poszukiwawczo- 
-ratowniczej w dniu 10.04.2010 r. 

1.15.3. Mozliwosci przezycia zalogi i pasazerow 

Konfiguracja samolotu w momencie zderzenia z ziemi^ nie dawala pasazerom i zalodze 
zadnej mozliwosci przezycia wypadku. 

Zgodnie z trajektori^, przemieszczania siq statku powietrznego po powierzchni ziemi, na 
czlonkow zalogi oddzialywalo przeci^zenie udarowe w osi „x" w kierunku „plecy-piers". 
Oceniaj^c charakter powstalych obrazen glowy, klatki piersiowej i krqgoslupa, na ciala 
czlonkow zalogi w krotkim czasie oddzialywalo udarowe przeci^zenie nie mniejsze niz 100 g. 

Zgon 8 czlonkow zalogi oraz 88 pasazerow nast^pil z powodu ciqzkich wewnqtrznych 
obrazen wielonarz^dowych, powstalych w wyniku dzialania przeci^zen udarowych w trakcie 
zderzenia samolotu z ziemi^ 45 . 

1.16. Badania i ekspertyzy 

Komisja w celu ustalenia przebiegu zdarzenia, okreslenia jego przyczyn i okolicznosci 
oraz zaproponowania zalecen profilaktycznych przeprowadzila: 

1) analizq dzialan organow administracji panstwowej RP zwi^zanych z organizacj^, 
wyjazdu delegacji do Smolenska na obchody w dniach 7 i 10.04.2010 r. 70 rocznicy 
Zbrodni Katynskiej; 

2) ocenq statusu lotniska SMOLENSK POLNOCNY pod wzglqdem bezpieczenstwa 
wykonywania operacji lotniczych (stanu infrastruktury zabezpieczenia lotow oraz 
przeszkod terenowych znajduj^cych siq w rejonie podejscia do DS 26); 

3) analizq eksploatacji samolotu od daty produkcji, w tym przeprowadzone remonty, 
naprawy i modernizacje samolotu, usterki eksploatacyjne i obslugq techniczn^, oraz 



W przypadku zaistnienia wypadku tego samolotu w trudno dostqpnym terenie lub nad akwenem, brak 
radiostacji ratowniczej automatycznie wysylajacej sygnal pozwalajacy na jego lokalizacjq moglby powaznie 
utrudnic lub wrqcz uniemozliwic prowadzenie akcji poszukiwawczo-ratowniczej . 

45 Do oceny charakteru i lokalizacji obrazen czlonkow zalogi wykorzystano wyniki badan medyczno- 
-traseologicznych przedstawionych w raporcie MAK oraz w opiniach z sadowo-lekarskich sekcji zwlok 
przeprowadzonych przez ekspertow z dziedziny medycyny sadowej FR. 
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kompleksow^, ocenq stanu technicznego samolotu Tu-154M nr 101 przed rozpoczqciem 
lotu wdniu 10.04.2010 r.; 

4) analizq podstawowej dokumentacji normuj^cej wykonywanie lotow w lotnictwie Sil 
Zbrojnych RP, szkolenia lotniczego na wojskowych samolotach transportowych oraz 
wykonywania przewozu specjalnego najwazniejszych osob w panstwie („Instrukcja 
organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD"); 

5) analizq dokumentow normuj^cych dzialalnosc sluzby inzynieryjno- 
-lotniczej pod wzglqdem spojnosci zawartych w nich przepisow oraz ich aktualnosci 
w aspekcie eksploatacji samolotow Tu-154M w 36 spit; 

6) ocenq metodyki szkolenia lotniczego personelu lataj^cego oraz technicznego 36 spit; 

7) analizq szkolenia lotniczego zalogi samolotu Tu-154M wykonuj^cej lot w dniu 
10.04.2010 r.; 

8) analizq dzialania komorki obiektywnej kontroli lotow 36 spit pod wzglqdem 
wykrywania nieprawidlowosci w realizacji zadan lotniczych; 

9) ocenq dzialah profilaktycznych realizowanych w 36 spit; 

10) analizq nadzoru sluzbowego nad dzialalnosci^, 36 spit prowadzonego przez odpowiednie 
komorki organizacyjne SZ RP; 

1 1) ocen<? statusu samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.; 

12) analizQ mozliwosci prognozowania niekorzystnych warunkow atmosferycznych 
w czasie planowanego l^dowania, warunkow atmosferycznych i ich zmiany na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r. oraz informacji i sposobu przekazania 
WA zalodze samolotu Tu-154M; 

13) analizq wymagah, mozliwosci, dzialah i obiegu informacji w ramach prowadzonego 
nadzoru nad lotem o statusie HEAD; 

14) analizq przygotowania 36 spit, w tym zalogi samolotu Tu-154M, do wykonania rejsu 
w dniu 10.04.2010 r. oraz prowadzonego nad tym przygotowaniem nadzoru 
dowodztwa; 

15) analizq zapisu kamer systemu monitoruj^cego wWPL w zakresie realizacji 
przygotowania do lotu zalogi samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.; 
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16) analizq dzialania Grupy Kierowania Lotami lotniska SMOLENSK POLNOCNY, w tym 
ocenq psychologiczn^, sytuacji na stanowisku kierowania lotami; 

17) ekspertyzy przebiegu niszczenia samolotu Tu-154M od pierwszego kontaktu 
z przeszkodami terenowymi; 

18) ekspertyzy stanu zespolu napqdowego, ukladu sterowania, wskazan przyrz^dow 
pokladowych oraz najwazniejszych systemow samolotu Tu-154M na podstawie 
szcz^tkow samolotu; 

19) analizq zapisow pokladowych rejestratorow parametrow lotu oraz rejestratora zapisu 
glosow w kabinie samolotu na podstawie danych skopiowanych z ww. rejestratorow, 
w tym ocenq wiarygodnosci tych zapisow; 

20) korelacjq zapisow zarejestrowanych w systemie MSRP, ATM-QAR i rejestratorze 
MARS-BM; 

21) opracowano stenogram zapisu dzwiqkowego zawartego w rejestratorze MARS-BM; 

22) opracowano stenogram korespondencji radiowej i rozmow na BSKL oraz 
przeprowadzono badania fonoskopijne informacji z magnetofonu na BSKL; 

23) sprawdzenie jakosci paliwa, ktorym zatankowano samolot do lotu 10.04.2010 r.; 

24) ocenq profilu psychologicznego czlonkow zalogi oraz osoby znajduj^cej siq w kabinie 
zalogi w momencie zderzenia z ziemi^,; 

25) analizq psychologiczn^, dzialan zalogi w krytycznym locie; 

26) ocenq stanu zdrowia i wypoczynku czlonkow zalogi samolotu Tu-154M; 

27) analizq obrazen ciala zalogi samolotu Tu-154M; 

28) analizq wywazenia samolotu w chwili zderzenia z przeszkodami; 

29) skorzystano z „Raportu z ekspertyzy miejsca katastrofy samolotu Tu-154M w oparciu 
o dane satelitarne" wykonanego na zlecenie Wojskowej Prokuratury Okrqgowej 
w Warszawie; 

30) loty specjalne na samolocie Tu-154M w zakresie dzialania systemow automatycznego 
sterowania samolotem; 

31) odtworzono przebieg lotu ze wskazaniem na jego krytyczne elementy; 
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32) ocenq zobrazowania samolotu na wskaznikach systemu RSL na podstawie odtworzonej 
trajektorii lotu samolotu; 

33) analizq dzialania zalogi w odniesieniu do zapisow instrukcji uzytkowania w locie 
samolotu Tu-154M oraz standardow wykonywania operacji lotniczych; 

34) ekspertyzq wybranych przyrz^dow pokladowych; 

35) wykonano ekspertyzq fragmentow tasmy magnetycznej rejestratora MARS-BM; 

36) opracowano graficzne przedstawienie ostatniej fazy lotu samolotu Tu-154M; 

37) opracowano symulacjq lotu samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.; 

38) wykorzystano analizq szcz^tkow ubran i rzeczy osobistych ofiar katastrofy na obecnosc 
nietypowych substancji chemicznych wykonan^ na zlecenie Wojskowej Prokuratury 
Okrqgowej w Warszawie. 

1.17. Informacje o organizacji i dzialaniach administracyjnych 

1.17.1. Dzialania organizacyjne zwi^zane z wylotem do Smolenska 

Temat obchodow 70 rocznicy Zbrodni Katynskiej poruszono 8.12.2009 r. na spotkaniu 
Podsekretarza Stanu Kancelarii Prezydenta RP z Ambasadorem Federacji Rosyjskiej w RP. 
Zasygnalizowano wowczas mozliwosc wizyty Prezydenta RP w Katyniu. Ambasador FR 
przekazal, ze strona rosyjska jeszcze nie zdecydowala o udziale w nich przedstawiciela 
wladz FR 46 . 

Nastqpnego dnia w Kancelarii Prezesa Rady Ministrow (RM) odbylo siq spotkanie, 
ktorego celem by la koordynacja prac rz^dowych zwi^zanych z organizacji planowanych na 
13.04.2010 r. obchodow. Szef Kancelarii zwrocil siq do Prezesa RM opowolanie 
pelnomocnika ds. organizacji centralnych uroczystosci. Na spotkaniu nie podejmowano 
dyskusji na temat wizyty delegacji polskiej w Katyniu. 

11.01.2010 r. w Ministerstwie Kultury i Dziedzictwa Narodowego (MKiDN) odbylo siq 
kolejne spotkanie w sprawie organizacji obchodow. W spotkaniu uczestniczyli 
przedstawiciele MKiDN, Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Rady Ochrony Pamiqci Walk 
i Mqczehstwa (ROPWiM) i Kancelarii Prezesa RM. Przedstawiono wstqpny termin wizyt 
zwi^zanych z obchodami w Katyniu (kwiecieh), Charkowie (czerwiec), Miednoje (wrzesieh) 



We wnioskach ze spotkania wskazano rniqdzy innymi: „aby unikn^c mozliwosci »rozgrywania« przez Rosjq 
udzialu najwyzszych wladz panstwowych RP w zblizajacych siq uroczystosciach rocznicowych (...), nalezaloby 
zawczasu ustalic rangq przedstawicieli i konkretny plan obchodow". 
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i Bykowni (jesien). Jako podstawowy problem logistyczny wskazano transport uczestnikow 
uroczystosci. Uczestnicy spotkania zgodzili siq, ze spraw^ najwazniejsz^, jest uzyskanie od 
Prezesa RM wi^z^cej deklaracji uczestnictwa w obchodach oraz ewentualnej daty jego 
przyjazdu do Katynia. 

Kolejne spotkanie odbylo siq 19.01.2010 r. w MKiDN 47 . W spotkaniu wziqli udzial 
Podsekretarz Stanu w MKiDN, Podsekretarz Stanu w MSZ, Sekretarz ROPWiM, Dyrektor 
Departamentu Spraw Zagranicznych (DSZ) Kancelarii Prezesa RM, Dyrektor Departamentu 
Dziedzictwa Kulturowego w MKiDN oraz Dyrektor Departamentu Wschodniego (DW) 
w MSZ. Przedstawiciel Kancelarii Prezesa RM przekazal informacjq, ze Prezes RM 
potwierdzil wstqpnie swoj udzial w oficjalnych panstwowych uroczystosciach w Katyniu oraz 
zaakceptowal 10.04. jako datq glownej ceremonii. Sekretarz ROPWiM zaproponowal 
utworzenie jednego osrodka koordynuj^cego wszelkie oficjalne przedsiqwziqcia. 

W dniu 27.01.2010 r. Kancelaria Prezydenta RP powiadomila MSZ o planowanym 
udziale Prezydenta RP w obchodach w kwietniu w Katyniu. Kopia pisma zostala przeslana do 
DW MSZ, Ambasady RP w Moskwie i Wspolprzewodnicz^cego Polsko-Rosyjskiej Grupy ds. 
Trudnych oraz, za posrednictwem DW MSZ, do pozostalych uczestnikow spotkania w dniu 
19.01.2010 r. W pismie nie wskazano konkretnej daty wizyty oraz planowanych srodkow 
transportu delegacji na miejsce obchodow. 

W dniu 2.02.2010 r. odbylo siq kolejne spotkanie w ROPWiM. W sporz^dzonej z tego 
spotkania dla Szefa Kancelarii Prezesa RM notatce zawarto informacjq o koniecznosci 
zaplanowania odpowiednich srodkow transportu na kwietniowe uroczystosci w Katyniu. 
Stwierdzono, ze bqdzie to poci^g specjalny i samolot. Podczas spotkania zaprezentowano dwa 
scenariusze uroczystosci. W obu wariantach obchodow zalozony byl udzial Prezydenta RP 
i Premiera. Zaproponowano wyjazd grupy roboczej do Katynia w celu przeprowadzenia 
pierwszego rekonesansu, a nastqpnie drugi wyjazd w celu spotkania ze strong rosyjsk^, 
i omowienia szczegolow. Przedstawiciel ROPWiM, instytucji gromadz^cej i przekazuj^cej 
MSZ listy z nazwiskami wszystkich uczestnikow uroczystosci, zwrocil siq z prosb^, 
o przekazanie ostatecznej listy uczestnikow obchodow najpozniej na miesi^c przed 
uroczystosciami 48 . 



Z dostqpnych materialow nie udalo siq ustalic, kto byl inicjatorem spotkania. 
48 Lista uczestnikow uroczystosci w dniach 7 i 10.04.2010 r. byla wielokrotnie zmieniana, a jej ostateczna wersja 
zostala przekazana do zainteresowanych instytucji dopiero odpowiednio 6 i 9.04.2010 r. 
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W dniu 23.02.2010 r. Podsekretarz Stanu MSZ zwrocil siq pisemnie do Szefa Kancelarii 
Prezydenta RP o ostateczne potwierdzenie uczestnictwa Prezydenta RP w uroczystosciach 
w Katyniu i przewodniczenia delegacji polskiej. Tego samego dnia Szef Kancelarii 
potwierdzil uczestnictwo Prezydenta RP w uroczystosciach, a takze peln^, gotowosc 
Kancelarii do wspolpracy, konsultacji i koordynacji dzialan w realizacji tego przedsiqwziqcia. 
Z pisma Dyrektora III Europejskiego Departamentu MSZ FR do Ambasadora RP w FR 
wynika jednak, ze do 13.03.2010 r. nie poinformowano oficjalnie strony rosyjskiej 

0 planowanej wizycie Prezydenta RP. Kolejne pismo z prosb^, o niezwloczne notyfikowanie 
stronie rosyjskiej przyjazdu Prezydenta RP zostalo przeslane z Kancelarii Prezydenta RP do 
MSZ 15.03.2010 r. Oficjalne powiadomienie strony rosyjskiej nast^pilo 16.03.2010 r. 

W dniu 24.02.2010 r. Ambasada RP w FR przeslala do MSZ RP notatkq informacyjn^ 
dotycz^c^, spotkania Sekretarza Generalnego ROPWiM oraz przedstawicieli strony rosyjskiej: 
Zastqpcy Naczelnika Zarz^du ds. Kontaktow Miqdzynarodowych, Wspolpracy Regionalnej 

1 Turystyki, administracji obwodu smolenskiego, dyrektora Kompleksu Memorialnego 
w Katyniu oraz jego zastqpcy, ktore odbylo siq 18-19.02.2010 r. w Katyniu. Celem spotkania 
bylo przedstawienie koncepcji organizacji uroczystosci rocznicowych. Wedlug notatki, 
Sekretarz Generalny ROPWiM przedstawil stronie rosyjskiej dwie koncepcje: 
1) zorganizowanie obchodow z jednoczesnym udzialem Premiera i Prezydenta RP, 2) dwoch 
uroczystosci - pierwszej, 7.04. z udzialem Premierow Polski i Rosji, drugiej, 10.04 
z udzialem Prezydenta RP. Strona rosyjska stwierdzila, ze wariant osobnych wizyt Premiera 
i Prezydenta RP bylby najbardziej korzystny. Strong rosyjsk^ poinformowano rowniez, ze 
okolo 2-3.03.2010 r. przybqdzie do Katynia grupa robocza, w skladzie ktorej bqd^, 
przedstawiciele ROPWiM, MSZ, BOR, Kancelarii Prezydenta RP i mediow w celu dokonania 
ostatecznych ustalen w sprawie wizyt Premiera i Prezydenta RP. W notatce znalazla siq 
rowniez ogolna uwaga, ze prowadzone byly rozmowy na temat funkcjonowania lotniska 
w SMOLENSKU bez wskazania szczegolow tej rozmowy. 

W dniu 25.02.2010 r. Kancelaria Prezydenta RP przekazala do ROPWiM pismo 
z informacj^, o wyznaczeniu osoby odpowiedzialnej za przygotowanie uroczystosci 
zwi^zanych z obchodami 70 rocznicy Zbrodni Katynskiej. W pismie nie okreslono zakresu 
zadan i obowi^zkow osoby upowaznionej do dzialan w tym zakresie. Komisji nie 
przedstawiono zadnych innych dokumentow okreslaj^cych zakres obowi^zkow i kompetencji 
tej osoby. 
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W dniu 1.03.2010 r. DW MSZ wyslal not? do Ambasady RP w FR z informacj^: „(...) 
z uwagi na brak mozliwosci zorganizowania odpowiednich spotkan z przedstawicielami 
strony rosyjskiej, przyjazd grupy przygotowawczej do Smolenska w dniu 3 bm. nie zostanie 
zrealizowany". Jest w niej rowniez prosba o pilne potwierdzenie mozliwosci przyjazdu grupy 
przygotowawczej do Moskwy i Smolenska/Katynia 10-11.03.2010 r. lub w innym zblizonym 
terminie. „Uczestnikom grupy zalezy na odbyciu spotkan z przedstawicielami aparatu rz^du, 
protokolu MSZ, sluzby prasowej, FSO, sluzb odpowiadaj^cych za odprawq paszportowq,, 
sluzby konsularnej MSZ FR, wladz Smolenska, kierownictwa muzeum katynskiego, 
dowodztwa lotniska wojskowego w Smolensku, innych instytucji zapewniaj^cych logistykq". 

W dniu 2.03.2010 r. do Ambasady RP w Moskwie wplynqlo pismo od MSZ FR 
zawieraj^ce propozycjq terminu spotkania grupy roboczej 49 w dniach 15-20.03.2010 r. Przed 
planowanym terminem przylotu grupy przygotowawczej Ambasada RP w Moskwie przeslala 
do MSZ RP pismo z nastqpuj^c^ informacj^: „w zwi^zku z likwidacj^, jednostki wojskowej 
obsluguj^cej lotnisko w Smolensku nie ma technicznej mozliwosci wyl^dowania samolotu 
specjalnego z grup^, przygotowawcz^, wizyty Premiera RP (brak sprzqtu zabezpieczenia lotow 
w tym cystern paliwowych, mobilnych agregatow pr^dotworczych, sprzqtu utrzymania pasa 
startowego)". 

W dniu 1 1.03.2010 r. Ambasada RP w FR przekazala do MSZ RP informacj^ o kolejnej 
zmianie terminu przyjazdu grupy roboczej. Powodem tej zmiany byla rozmowa, ktor^, 
przeprowadzil pracownik Ambasady z Dyrektorem III Europejskiego Departamentu MSZ FR. 
Przedstawiciel FR poinformowal, ze termin przyjqcia grupy przygotowawczej ulegl zmianie 
i delegacja polska prawdopodobnie moze zostac przyjqta nie wczesniej niz 24.03. Mialo to 
zwi^zek z oczekiwaniem MSZ FR na decyzjq Protokolu Rz^du FR w sprawie organizacji 
wizyty. W tej samej rozmowie przedstawiciel FR podkreslil, ze Protokol Rz^du FR bqdzie 
zajmowal siq wyl^cznie organizacji spotkania Premiera RP z Premierem FR, gdyz do tej pory 
strona rosyjska nie otrzymala zadnej oficjalnej informacji 50 o wizycie Prezydenta RP. Podczas 
spotkania w Smolensku przedstawiciele strony rosyjskiej przyjmuj^cy delegacjq bqd^, 
reprezentowali rozne urzqdy centralne, l^cznie z najwazniejszym, czyli Protokolem Rz^du 
FR, sluzbami prasowymi oraz sluzbami odpowiedzialnymi za bezpieczenstwo. Na pytanie, 
czy grupa przygotowawcza moze przyleciec do SMOLENSKA samolotem, otrzymano 
odpowiedz, ze wykorzystanie lotniska w Smolensku moze stanowic powazny problem. 

49 Zwanej zamiennie w pismach „grup^ przygotowawcza". 

50 Jak wspomniano wczesniej, oficjalne powiadomienie o wizycie Prezydenta RP w Smolensku zostalo 
przekazane stronie rosyjskiej w dniu 16.03.2010 r. 
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W tym samym dniu (11.03.2010 r.) Ambasada RP w FR przekazala informacji do DW 
MSZ, iz Naczelnik Wydzialu Polskiego III Europejskiego Departamentu MSZ FR 
poinformowal o zgloszeniu przez Protokol Rz^du FR gotowosci przyjqcia w SMOLENSKU 
w terminie 24-26.03.2010 r. polskiej delegacji przygotowuj^cej wizytq Premiera RP w dniu 
7.04.2010 r. 

W zwi^zku z planowan^, wizyt^, Prezydenta RP w Katyniu, Podsekretarz Stanu 
w Kancelarii Prezydenta RP 16.03.2010 r. powiadomil MSZ, ze zamierza w dniach 
18-19.03.2010 r. udac si$ na konsultacje do Moskwy w celu omowienia szczegolow tych 
uroczystosci. Wyjazd nie doszedl do skutku w zwi^zku z zaplanowan^, juz wizyt^, delegacji 
z Kancelarii Prezesa RM i MSZ przygotowuj^cej w dniach 17-18.03.2010 r. wizytq Prezesa 
RM w dniu 7.04.2010 r. oraz przyjazdem grupy przygotowawczej w kolejnym tygodniu. 
Ambasada RP w Moskwie zaproponowala przesuniqcie terminu. 

Spotkanie poswiqcone jedynie wizycie w dniu 7.04.2010 r. odbylo siq 17.03.2010 r. 
w Moskwie pomiqdzy Szefem Kancelarii Prezesa RM oraz Zastqpc^, Szefa Administracji 
Premiera FR. Komisja nie otrzymala notatki dotycz^cej tego spotkania. Wedlug informacji 
uzyskanych od Szefa Kancelarii Prezesa RM rozmowy dotyczyly jedynie spraw 
protokolarnych. 

Notatka dotycz^ca wizyty grupy przygotowawczej w Moskwie i Smolensku zostala 
sporz^dzona przez Kancelariq Prezesa RM w dniu 26.03.2010 r. Wynika z niej, ze w czasie 
spotkania omawiane byly problemy zwi^zane z przygotowaniami wizyt w dniach 
7 i 10.04.2010 r. „Ustalono, ze spotkanie poswiqcone bqdzie przygotowaniom do wydarzeh 
7.04.2010 r., natomiast rozmowy o uroczystosciach 10.04.2010 r. odbqd^, siq w wqzszym 
gronie po pierwszej czqsci rozmow". Ze strony polskiej udzial w spotkaniu wziqli: Sekretarz 
Generalny ROPWiM, Dyrektor DSZ Kancelarii Prezesa RM, Dyrektor Protokolu 
Dyplomatycznego (PD) MSZ, Naczelnik DW MSZ, dwie osoby z Centrum Informacji 
Rz^dowej (CIR) Kancelarii Prezesa RM, przedstawiciel DSZ Kancelarii Prezesa RM, 
przedstawiciel BOR, trzy osoby z Ambasady RP w FR. Strona rosyjska byla reprezentowana 
przez: Zastqpcq Dyrektora Protokolu Rz^du FR, dwie osoby z Protokolu Rz^du FR, zastqpcq 
Szefa Sluzby Prasowej Premiera FR, przedstawiciela Sluzby Prasowej Premiera FR, cztery 
osoby Federalnej Sluzby Ochrony, w tym jedn^, odpowiadaj^c^, rowniez za wizytq Prezydenta 
RP, Naczelnika Wydzialu Polskiego MSZ FR, Radcq wWydziale Polskim MSZ FR, 
Przedstawiciela Administracji Smolehska. W trakcie rozmow poruszono kwestie dotycz^ce 
organizacji i przebiegu uroczystosci w Katyniu, spotkah bilateralnych w Smolensku i udzialu 
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mediow. Ustalono, ze: „5 kwietnia przyjedzie do Smolenska polska grupa przygotowawcza, 
tak aby od 6 kwietnia nadzorowac przygotowania do wizyty". W ramach spotkania nie byla 
przeprowadzona wizja lokalna lotniska SMOLENSK POLNOCNY. W uwagach koncowych 
sprawozdania ze spotkania zapisano m.in.: „strona rosyjska zapewnila, ze wszystkie samoloty 
zostan^, przyjqte, a wymagane parametry lotniska wojskowego w Smolensku przekaz^, not^, do 
MSZ RP". Wkoncowej czqsci notatki wymieniono pozostaj^ce do wyjasnienia kwestie, 
w tym: „parametry lotniska w Smolensku". 

W dniu 26.03.2010 r. Ambasada RP w Moskwie przeslala do DSZ Kancelarii Prezesa 
RM (oraz Szefostwa Sluzby Ruchu Lotniczego), na prosbq grupy przygotowawczej, 
dokumentacjq lotniska SMOLENSK POLNOCNY. Byla to dokumentacja z zasobow 
archiwalnych Ambasady RP w Moskwie z 2009 r. 

W czasie obecnosci grupy przygotowawczej w Smolensku, ktora zgodnie z ustaleniami 
podjqtymi w dniach 24-26.03.2010 r. miala nadzorowac bezposrednio przygotowania do 
wizyty, w dniu 6.04.2010 r. podjqta byla proba rekonesansu 1 na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY przez funkcjonariuszy BOR. Ambasada RP w Moskwie nie zostala 
powiadomiona o zamiarze wizytowania lotniska, nie mogla wiqc wyst^pic do strony 
rosyjskiej o zgodq na wejscie na teren lotniska, tym samym funkcjonariusze BOR nie zostali 
wpuszczeni przez ochronq na teren lotniska. 

W dniu 17.03.2010 r. do MON wplynqlo pismo z Kancelarii Prezydenta RP 
o nastqpuj^cej tresci: „(...) Pan Prezydent chcialby, aby w gronie uczestnikow uroczystosci 
w Lesie Katynskim udzial wziqli: Szef Sztabu Generalnego Wojska Polskiego, Dowodca 
Operacyjny Sil Zbrojnych, Dowodca Sil Powietrznych, Dowodca Wojsk L^dowych, 
Dowodca Wojsk Specjalnych, Dowodca Marynarki Wojennej RP, Dowodca Garnizonu 
Warszawa". Zaproszenie nie zawieralo informacji o przewidzianym srodku transportu 52 na 
miejsce uroczystosci. W dniu 24.03.2010 r. MON przekazalo do Kancelarii Prezydenta RP 
pismo zawieraj^ce zgodq Ministra Obrony Narodowej na udzial wskazanych dowodcow RSZ 
(bez odniesienia do przewidzianego srodka transportu). Wyznaczono takze osobq 
odpowiedzialn^, za koordynacjq uczestnictwa dowodcow RSZ w delegacji. 



51 Celem rekonesansu miala bye ocena przygotowania lotniska pod katem ochrony (security). Poniewaz 
w skladzie grupy przygotowawczej nie bylo przedstawicieli 36 spit lub DSP, ocena przygotowania lotniska pod 
katem bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych (safety) nie mogla bye przeprowadzona. Zaden 
z przepisow regulujacych wykonywanie lotow przez 36 spit nie formuluje nakazu wykonywania lotow 
sprawdzajacych wyposazenie lotniska lub innej formy rekonesansu. 

52 Imienne zaproszenia wystosowane z Kancelarii Prezydenta RP w dniu 25.03 wskazywaly samolot specjalny 
jako srodek transportu. 
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W dniu 18.03.2010 r. Kancelaria Sejmu RP przekazala do Kancelarii Prezydenta RP 
listq reprezentantow (po trzy osoby) najwazniejszych klubow poselskich w uroczystosciach 
wdniu 10.04.2010 r. 

W dniach 3 i 9.03.2010 r. Zespol Obslugi Organizacyjnej Prezydenta (ZOOP) wyst^pil 
do Kancelarii Prezesa RM, jednoczesnie kieruj^c kopie pism do 36 spit, DSP oraz BOR, 
z zamowieniem na transport lotniczy 10.04.2010 r. W zamowieniu nie podano mozliwych do 
przyjqcia lotnisk zapasowych. 

W dniu 15.03.2010 r. Kancelaria Prezesa RM wyst^pila bezposrednio do 36 spit 
zprosb^, o zarezerwowanie samolotu Tu-154M na lot 7.04.2010 r. W dniu 30.03.2010 r. 
Kancelaria wyst^pila ponownie do 36 spit z rownoczesnym przeslaniem kopii pisma do DSP 
i BOR z prosb^, o zarezerwowanie trzech samolotow Jak-40 na lot 7.04.2010 r. Dodatkowo 
wdniu 31.03.2010 r. Kancelaria wyst^pila do DSP z prosb^, o uwzglqdnienie mozliwosci 
transportu 7.04.2010 r. trzema samolotami CASA C-295M. 

W dniu 31.03.2010 r. Kancelaria Prezesa RM przeslala do PD MSZ list? osob 
towarzysz^cych Prezesowi RM podczas wizyty w Katyniu w dniu 7.04.2010 r. Lista byla 
podzielona na: delegacjq oficjaln^,, gosci zaproszonych przez Prezesa RM, przedstawicieli 
Polsko-Rosyjskiej Grupy ds. Trudnych, przedstawicieli Federacji Rodzin Katynskich, osoby 
towarzysz^ce, funkcjonariuszy ochrony i wojskow^, asystq honorow^,. Lista obejmowala 149 
osob, wsrod ktorych nie bylo przedstawicieli RSZ. Uaktualniona lista uczestnikow 
uroczystosci w dniu 7.04.2010 r. zostala przeslana przez Kancelariq Prezesa RM do DSP, 
36 spit i BOR w dniu 1.04.2010 r. Uwzglqdniala ona przydzial pasazerow do poszczegolnych 
samolotow: Tu-154M - 94 osoby, Jak-40 - 15 osob, CASA nr 1 - 39 osob, CASA nr 2 - 43 
osoby. Kolejna aktualizacja listy pasazerow zostala przekazana 6.04.2010 r. 

Liczbq pasazerow samolotu Tu-154M na lot 10.04.2010 r. przekazano do Dowodcy 
1 Bazy Lotniczej w dniu 7.04.2010 r. 

1.17.2. Przygotowanie personelu lataj^cego do lotu w dniu 10.04.2010 r. 

1.17.2.1. Wyznaczenie zalogi samolotu 

Zgodnie ze zlozon^, 18.03.2010 r. przez 36 spit not^, (claris NR 050 SL: 200) w sprawie 
otrzymania zgody dyplomatycznej na lot samolotu Tu-154M nr 101, ktora wplynqla do III 
Europejskiego Departamentu Ministerstwa Spraw Zagranicznych Federacji Rosyjskiej 
22.03.2010 r., jako dowodcq statku powietrznego wskazano dowodcq 1 eskadry lotniczej. 
Wskazanie to nie bylo wi^z^ce i pozwalalo w pozniejszym etapie planowania lotu na zmianq 
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dowodcy statku powietrznego w stosunku do wskazanego w clarisie. We wstqpnej fazie 
planowania wylotu do SMOLENSKA na dowodcq statku powietrznego wyznaczono zastqpcq 
dowodcy 1 eskadry lotniczej. Na jego prosbq 53 , w porozumieniu z dowodcy 1 eskadry 
lotniczej, dokonano zmiany dowodcy statku powietrznego na pilota pelni^cego obowi^zki 
dowodcy zespolu lotniczego. Z relacji dowodcy eskadry oraz jego zastqpcy wynika, ze 
dowodca statku powietrznego nie zglaszal zadnych uwag zwi^zanych z zamian^. 
O mozliwosci wykonywania lotu do SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. w charakterze 
dowodcy statku powietrznego dowiedzial siq nieoficjalnie z kilkudniowym wyprzedzeniem. 
Drugi pilot zostal poinformowany o zaplanowaniu go na wylot do SMOLENSKA okolo 
dwoch tygodni przed terminem. 

Ostateczne skompletowanie zalogi nast^pilo w przeddzien lotu zgodnie z rozkazem 
dowodcy 1 eskadry lotniczej nr 69/10/2010 z 9.04.2010 r. potwierdzonym w rozkazie 
dziennym dowodcy JW 2139 nr 69/2010 r. W dniu 9.04.2010 r., podczas porannej odprawy 
w gabinecie dowodcy 1 eskadry lotniczej, odbylo siq postawienie zadan na wylot do 
SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r. Wtrakcie odprawy dowodca eskadry dwukrotnie 
zmienial osobq do pelnienia funkcji nawigatora pokladowego. Pierwotnie wyznaczono 
jedynego w pulku nawigatora etatowego 54 , jednak z uwagi na wczesniejsze zaplanowanie go 
na wylot do Stanow Zjednoczonych i Kanady 12.04.2010 r., dowodca eskadry uznal, ze lot do 
SMOLENSKA skroci przygotowanie do nastqmego rejsu. Kolejny pilot nie mial aktualnej 
wizy wjazdowej do FR. Po sprawdzeniu aktualnosci wiz na lot do SMOLENSKA 
w charakterze nawigatora pokladowego wyznaczono pilota 55 , ktory w momencie 
podejmowania tej decyzji znajdowal siq poza jednostk^, Dowodca eskadry wydal polecenie 
powiadomienia go w trybie pilnym o wylocie. 

1.17.2.2. Wstfpne przygotowanie zalogi 

Wstqpne przygotowanie do lotu do SMOLENSKA zostalo przeprowadzone w trybie 
indywidualnym. Z oswiadczenia dowodcy 1 eskadry lotniczej wynika, ze wstqpne 
przygotowanie zalogi (nie podal, w jakim skladzie) odbylo siq 9.04.2010 r. w godzinach 
popoludniowych i wieczornych. 



Powody rodzinne. 

54 W dniu 7.04.2010 r. zostal zaproponowany przez zastqpcq dowodcy eskadry i zapisany w sluzbowym 
terminarzu. 

55 Z wyjasnien zlozonych przez dowodcy 1 eskadry lotniczej wynika, ze dowodca statku powietrznego osobiscie 
prosil go o wyznaczenie wlasnie tego nawigatora do skladu zalogi na wylot do Smolenska 10.04.2010 r. 
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1.17.2.3. Bezposrednie przygotowanie zalogi do lotu 

Bezposrednie przygotowanie do lotu mialo miejsce 10.04.2010 r. Okolo godz. 2:00 
przybyl technik pokladowy z powodu obowi^zkowego uczestnictwa w bezposrednim 
przygotowaniu statku powietrznego do wylotu o statusie HEAD i o 2:20 przyj^l statek 
powietrzny od sluzby SIL. O godz. 3:05 na plaszczyznie postoju samolotow rozpoczqla siq 
proba silnikow, prowadzona przez technika pokladowego samolotu. W bezposrednim 
przygotowaniu samolotu nie uczestniczyl przedstawiciel komisji oblotow samolotow 
i smiglowcow (KOSS). W trakcie sprawdzania drugiego silnika personel techniczny 
zaobserwowal wyciek niezidentyfikowanej cieczy i dal sygnal do przerwania proby. Po 
wyl^czeniu silnika dokonano identyfikacji cieczy. Byla to woda, ktora najprawdopodobniej 
pozostala po myciu czqsci ogonowej samolotu w przeddzien wylotu. Ostatecznie sprawdzenie 
silnikow zakonczono o godz. 3:20 i po wykonaniu obslug przez specjalistow sluzby SIL 
samolot dopuszczono pod wzglqdem techniczny m do lotu o statusie HEAD. Technik 
pokladowy pozostal w samolocie, oczekuj^c na pozostalych czlonkow zalogi. 

O godz. 3:25 na poklad samolotu weszly dwie stewardesy, a o godz. 3:38 trzecia. 

Dowodca statku powietrznego, drugi pilot oraz nawigator pokladowy przybyli do 
jednostki pomiqdzy godz. 3:15 a 3:25. Najpierw udali siq do Biura Odpraw Zalog, a nastqpnie 
do pomieszczenia przygotowania personelu lataj^cego. Tarn tez dowodca statku powietrznego 
potwierdzil przygotowanie zalogi do wykonania zadania poprzez zlozenie podpisu 
w „Dzienniku zadah". O godz. 4:06 pod samolot podjechal samochod (bus), ktory przywiozl 
dowodcq statku powietrznego i drugiego pilota. O 4:10 nawigator pokladowy pobral od DML 
dokumentacjq na wylot i minutq pozniej wszedl na poklad samolotu. O godz. 4:11 dowodca 
statku powietrznego, drugi pilot oraz dwie stewardesy opuscili poklad samolotu i udali siq do 
BOZ 56 . Z oswiadczenia dyzurnego meteorologa wynika, ze okolo 4:20 z prognoz^, pogody 
zapoznal siq drugi pilot, a w ostatniej kolejnosci dowodca statku powietrznego. O godz. 
4:21 dowodca statku powietrznego, drugi pilot i dwie stewardesy wrocili do samolotu. 

Od 4:21 zaloga znajdowala siq na pokladzie samolotu. O godz. 4:41 na poklad samolotu 
weszla pierwsza grupa pasazerow. O 4:46 dowodca opuscil poklad samolotu i oczekiwal przy 
schodach na pozostalych pasazerow. 



Godziny przebywania czlonkow zalogi w okolicy terminala WPL okreslono na podstawie analizy monitoringu 
zainstalowanego na zewnajxz terminala WPL. 

57 Dyzurny meteorolog, zapoznaj^c dowodcq z WA, poinformowal go, ze wedhig informacji z godz. 3:00, 
pogoda w rejonie lotniska SMOLENSK przedstawiala siq nastejDujaco: bezchmurnie, widzialnosc 4000 m przy 
zamgleniu, wiatr z kierunku poludniowo-wschodniego okolo 5 kt. 
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O godz. 4:49 przy schodach pojawil siq Dowodca Sil Powietrznych, ktoremu dowodca 
statku powietrznego zlozyl meldunek. Chwilq pozniej dol^czyl do nich zastqpca dowodcy 
pulku. O godz. 4:57 zastqpca dowodcy pulku pozegnal siq z Dowodcy Sil Powietrznych oraz 
dowodcy statku powietrznego i udal siq w okolice BOZ, sk^d wspolnie z przedstawicielem 
KOSS obserwowali samolot, oczekuj^c na przybycie Prezydenta RP. 

O godz. 5:07 pod samolot podjechal, w asyscie funkcjonariuszy BOR, samochod 
z Prezydentem RP i jego Malzonk^, Dowodca Sil Powietrznych zlozyl Prezydentowi RP 
meldunek 58 o gotowosci zalogi do lotu oraz przedstawil dowodcq statku powietrznego. 
Wejscie na poklad ostatnich osob, zamkniqcie drzwi i odjazd schodow nast^pilo o 5:08. 

1.17.2.4. Nadzor nad przygotowaniem zalogi do lotu 

36 spit 

Z polecenia dowodcy 36 spit nadzor nad bezposrednim przygotowaniem i realizacj^, 
wylotow w dniu 10.04.2010 r. sprawowal zastqpca dowodcy pulku. Jeszcze przed przyjazdem 
do jednostki skontaktowal siq telefonicznie z DML w celu zapoznania siq z prognozowanymi 
WA dla planowanego wylotu. DML nie przewidywal zagrozeh, chociaz pogoda zmienila siq 
z „bezchmurnie, widzialnosc 10 km na bezchmurnie, widzialnosc 4 km przy zamgleniu". 
DML przekazal rowniez informacjq o wylocie samolotu Jak-40 do SMOLENSKA. 

Po przybyciu do jednostki 59 zastqpca dowodcy pulku udal siq do Lotniskowego Biura 
Meteorologicznego, gdzie uzyskal aktualn^, informacjq o przewidywanych WA w czasie 
l^dowania samolotu Tu-154M w SMOLENSKU: „przy zamgleniu spadek widzialnosci do 
3-5 km oraz podstawach chmur 200-300 m". NastQpnie udal siq do Wojskowego Portu 
Lotniczego (WPL), zameldowal siq Dowodcy Sil Powietrznych i zlozyl krotk^, relacjq 
z przygotowania zalogi do lotu. W trakcie rozmowy Dowodca Sil Powietrznych 
poinformowal zastqpcq dowodcy pulku o tym, ze chce zlozyc meldunek Panu Prezydentowi 
RP w obecnosci dowodcy statku powietrznego. Po rozmowie zastqpca dowodcy pulku udal 
siq na poklad statku powietrznego. W trakcie spotkania z zalogi uzyskal zapewnienie 
o przygotowaniu zalogi do lotu, a sam przekazal dowodcy statku powietrznego zyczenie 
Dowodcy Sil Powietrznych zlozenia wspolnego meldunku Prezydentowi RP o gotowosci 
zalogi i statku powietrznego do lotu. 

Zastqpca dowodcy pulku opuscil poklad i przed samolotem spotkal siq 
z przedstawicielem KOSS, ktory poinformowal o problemach z wylotem samolotu Jak-40 

58 Wedlug relacji swiadkow meldunek byl standardowy i nic nie mowil o nadzwyczajnych okolicznosciach, 
ktore mogly miec wplyw na wykonanie lotu. 

59 O godz. 6:02 wedlug systemu monitoringu biura przepustek. 
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(z powodu niesprawnosci technicznych nast^pila zamiana samolotu na samolot Jak-40 nr 044, 
co opoznilo wylot o 25 min). Przedstawiciel KOSS przekazal rowniez informacj^ 

0 rozpoczqciu procedury przygotowania samolotow Jak-40 nr 045 i 048 do przegl^du 
komisyjnego w celu przygotowania samolotu zapasowego dla Tu-154M (samolot Jak-40 
nr 044 byl samolotem zapasowym 60 dla lotu samolotu Tu-154M nr 101). 

Dowodztwo Sil Powietrznych 

Oprocz nadzoru zastqpcy dowodcy jednostki, dodatkowo z Dowodztwa Sil 
Powietrznych (DSP) zgodnie z poleceniem Szefa Wojsk Lotniczych - ZastQpcy Szefa 
Szkolenia Sil Powietrznych, do koordynacji przelotow Kancelarii Prezydenta RP statkami 
powietrznymi Tu-154 i Jak-40 na trasie WARSZAWA - SMOLENSK w dniu 10.04.2010 r. 
wyznaczono Szefa Oddzialu Transportu Lotniczego DSP. Nadzor ten byl potwierdzony 
dokumentem zatwierdzonym przez Szefa Wojsk Lotniczych przeslanym faksem do Dowodcy 

1 Bazy Lotniczej, Dowodcy 36 spit, BOR i BOZ. Z tresci wynikalo, ze Szef Oddzialu 
Transportu Lotniczego DSP od godz. 3:00 osobiscie byl odpowiedzialny za koordynacji 
wylotow do SMOLENSKA. W zakresie obowi^zkow mial wpisane: „koordynowanie 
i nadzorowanie transportu powietrznego na potrzeby najwazniejszych osob w pahstwie (VIP), 
Sil Powietrznych, PKW oraz innych rodzajow sil zbrojnych". Z relacji Szefa Oddzialu 
Transportu Lotniczego DSP wynika, ze przybyl on do WPL okolo godz. 4:10 (z 70- 
-minutowym opoznieniem w stosunku do polecenia przelozonego). Komisja ustalila, ze Szef 
Oddzialu Transportu Lotniczego DSP nie byl zapoznany szczegolowo z planami wylotow 
i nie wiedzial, jaki samolot zapasowy 61 byl wyznaczony na ten wylot. Do dnia wypadku Szef 
Oddzialu Transportu Lotniczego nie wiedzial rowniez, ze 36 spit ma klopoty 
z pozyskiwaniem danych z lotniska SMOLENSK POLNOCNY. Komisja ustalila, ze 
w okresie sprawowania przedmiotowego nadzoru Szef Oddzialu Transportu Lotniczego 
przebywal na urlopie dodatkowym (zgodnie z rozkazem tygodniowym DSP) i nie bylo 
rozkazu odwoluj^cego go z tego urlopu. 

Centrum Operacu Powietrznych 

Do zakresu obowi^zkow 62 Centrum Operacji Powietrznych (COP) nalezalo m.in. 
monitorowanie przelotow samolotow oznaczonych jako WAZNY poprzez zbieranie 
i analizowanie informacji dotycz^cej lotow, monitorowanie czasow startow i l^dowah statkow 

60 W przypadku niesprawnosci samolotu Tu-154M nie bylo samolotu zapasowego dla tego wylotu. 

61 Z jego relacji wynikalo, ze byl to samolot typu CAS A C-295M w wersji transportowej (Komisja nie znalazla 
potwierdzenia wystawienia takiego samolotu w zlozonych zapotrzebowaniach). 

62 Rozkaz dowodcy Centrum Operacji Powietrznych nr 62 z dnia 27.06.2008 r. w sprawie nadania „Zakresu 
obowiazkow dla stanowisk sluzbowych (pracy) w Centrum Operacji Powietrznych". 
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powietrznych oznaczonych jako WAZNY. Zgodnie z zapisami „Instrukcji organizacji lotow 
statkow powietrznych o statusie HEAD" § 4 ust. 1 w zakres obowi^zkow starszego dyzurnego 
operacyjnego COP (SDO COP) wchodzi nadzor nad dzialalnosci^, podleglych sil i srodkow 
wojskowych w zakresie zabezpieczenia lotu statku powietrznego o statusie HEAD w polskiej 
przestrzeni powietrznej. 

Wedlug uzyskanych przez Komisjq informacji, kontroler WPL OKIJCIE okolo godz. 
5:45 otrzymal informacji telefoniczn^, od jednego z czlonkow zalogi samolotu Jak-40 
ol^dowaniu na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY przy WA: podstawy chmur 60 m, 
widzialnosc okolo 2 km. Informacja ta zostala przekazana o godz. 6:32 DML i do COP. 
O godz. 6:22 do COP dotarla rowniez informacja z CH SZ RP o pogorszeniu WA na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY (na podstawie SYNOP z lotniska SMOLENSK 
POLUDNIOWY). Ze stenogramu rozmow telefonicznych COP wynika, ze osoby funkcyjne 

/TO 

COP rozpoczqly dzialania, ktorych celem bylo powiadomienie zalogi samolotu Tu-154M 
nr 101 o pogorszeniu WA na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY oraz mozliwych do 
wykorzystania najblizszych innych lotniskach. Wedlug stenogramu rozmow w kabinie 
samolotu Tu-154M nr 101 informacja z COP nie dotarla do zalogi. 

1.17.3. Dokumenty zwi^zane z organizacji lotow o statusie HEAD 

1) „Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD", Warszawa 
2009, WLOP 408/2009. 

2) „Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej" 
(IOL-2008), WLOP 385/2007. 

3) „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej" (RL-2006), 
Wydanie II - WLOP 370/20. 

4) Porozumienie w sprawie wojskowego specjalnego transportu lotniczego, Warszawa, 
15.12.2004 r., zawarte pomiqdzy MON a Kancelari^, Prezydenta RP, Kancelari^, Sejmu, 
Kancelari^, Senatu i Kancelari^, Prezesa Rady Ministrow. 

5) Porozumienie miqdzy Ministerstwem Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej 
a Ministerstwem Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego ruchu 
lotniczego wojskowych statkow powietrznych Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji 
Rosyjskiej w przestrzeni powietrznej obu pahstw. Porozumienie zostalo sporz^dzone 
w Moskwie w dniu 14.12.1993 r. 



Proszono kontrolera OK^CIA o przekazanie tej informacji zalodze. 
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6) Porozumienie z dnia 18.03.2008 r. zawarte pomiqdzy Biurem Ochrony Rz^du a Silami 
Powietrznymi. 

7) Zarz^dzenie nr 2 Prezesa Rady Ministrow z dnia 20.01.1997 r. w sprawie specjalnego 
transportu lotniczego. 

8) Zbior informacji lotniczych Federacji Rosyjskiej i WNP - 27.08.2009 r. 

9) „Instrukcja meteorologicznego zabezpieczenia lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP", 
WLOP 395/2008. 

1.17.4. Organizacja obslugi technicznej samolotu Tu-154M przez 36 spit 

Obsluga techniczna samolotu Tu-154M w 36 spit byla wykonywana przez sluzbq 
inzynieryjno-lotnicz^, (SIL) tej jednostki w zakresie obslugiwania biez^cego oraz najnizszych 
poziomow obslug okresowych. Obslugi wyzszych poziomow, remonty platowca i jego 
wyposazenia, silnikow oraz osprzqtu, a takze usuwanie powazniejszych defektow realizowane 
byly w rosyjskich zakladach remontowych objqtych nadzorem OAO „Tupolew". 

SIL 36 spit kierowal Szef Sekcji Techniki Lotniczej podlegly Szefowi Logistyki pulku. 

Sekcjq Techniki Lotniczej tworzyli m.in. inzynierowie platowca i silnika (PiS), osprzqtu 
lotniczego (O) oraz urz^dzeh radioelektronicznych (URE). Bezposrednie prace na samolocie 
Tu-154M nr 101 realizowal personel SIL podlegly dowodcy eskadry lotniczej, na ktorej 
stanie byly obydwa samoloty Tu-154M. Personel ten obejmowal inzynierow oraz 
mechanikow (podoficerow) specjalnosci PiS, O i URE. 

ObslugQ techniczn^ samolotow podczas wylotow realizowal techniczny personel 
lataj^cy. 

System obslugiwania samolotu Tu-154M obejmowal: 

1) „Ty-154M. PerjiaMeHT TexHHHecKoro o6cjiy)KHBaHH5L I^^amie BTOpoe. HacTB 1. 
OnepaTHBHBie ^opMBi TexHHHecicoro o6cjiy)KHBaHH5L N° 76-II/90603-O-00I-0. 
^onojiHHTejiBHO Ha caMOJieT JSfe 837" 
OnEPATHBHblE OOPMbI: 

a) no ocMOTpy h o6cjiy)KHBaHHK) (Ai, A 2 , B): 

- OopMa Ai (TpaH3HTHa^); 

- OopMa A 2 (6a30Ba^); 

- OopMa B; 

b) no BCTpene (BC); 

c) no o6ecneneHHK) ctoahkh (OC); 

d) no oGecneneHHio BBijieTa (OB); 
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2) „Ty-154M. PeraaMeHT TexHHHecicoro o6cjiy)KHBaHH5i. IfeAaHHe BTOpoe. HacTB 2. 
IlepHOAHHecKHe (^opMBi TexHHHecKoro o6cjiy)KHBaHH^. N° 76-II/90603-O-00I-0. 
^eftcTBHTejiBHO Ha caMOJieT N° 837" 
nEPHO^HHECKHE OOPMbI: 

a) po nalocie samolotu: 

- OopMa 1 po kazdych 300 ±30 godzinach nalotu samolotu; 

- OopMa 2 po kazdych 900 +30 godzinach nalotu samolotu; 

- OopMa 3 po kazdych 1800 ±30 godzinach nalotu samolotu; 

b) po czasie: 

- OopMa IK po kazdych 4 miesi^cach ±15 dni; 

- OopMa 2K po kazdych 12 miesi^cach ±1 miesi^c; 

- OopMa 3K po kazdych 24 miesi^cach ±1 miesi^c; 

- Obslugi konserwacyjne (dlugotrwale przechowywanie); 

- Obslugi sezonowe. 

Dodatkowo wykonywane byly prace (na podwoziu, slotach, klapach, interceptorach 
i ukladzie sterowania sterem wysokosci) zwi^zane z liczb^, l^dowah po wykonywanych 
lotach szkolnych i treningowych: 

- po kazdych 50 ±5 l^dowaniach samolotu w zakresie OopMBi B; 

- po kazdych 300 ±30 l^dowaniach samolotu w zakresie OopMBi 1 ; 

- po kazdych 900 ±30 l^dowaniach samolotu w zakresie OopMBi 2; 

- po kazdych 1800 ±30 l^dowaniach samolotu w zakresie OopMBi 3. 
Szczegolowy zakres oraz czqstotliwosc ich wykonywania okreslone s^, w ww. dwoch 
dokumentach, zwanych dalej RO-86. 

Natomiast na pierwszej stronie w „Ksi^zce obslugi statku powietrznego Nr 101 90A837", 
zarejestrowanej w RWD nr 343/14 wykazane s^nastqpuj^ce rodzaje obslug biez^cych: 

Al - poziom 1; 

A2 - poziom 2; 

B - glowna, co 15 dni lub 100 godz. eksploatacji lub 100 l^dowah; 
P s - przedlotowa, ktorej odpowiadaj^, prace: 

- no oGecneneHHio ctoahkh (OC); 

- no o6ecneneHHio BBijieTa (OB)"; 

P P - postojowa, ktorej odpowiadaj^, prace: 

- no BCTpene (BC); 

- no oGecneneHHK) ctoahkh (OC); 
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- no oGecneneHHK) BBijieTa (OB). 
Obslugi biez^ce (Ps i Pp) wzorowane byly na systemie prac opracowanym przez PLL 
LOT dla samolotow Tu-154M. 

Na samolocie Tu-154M nr 101, jego instalacjach, wyposazeniu i silnikach byly tez 
wykonywane czynnosci wprowadzone biuletynami technicznymi. Aktualizacja dokumentacji 
eksploatacyjnej odbywala siq rowniez na podstawie biuletynow. Ponadto realizowane byly 
czynnosci profilaktyczne nakazane przekazywanymi do 36 spit telegramami Szefostwa 
Techniki Lotniczej (do konca 2009 r. Glownego Inzyniera Wojsk Lotniczych lub Szefa 
Szefostwa Techniki Lotniczej, od 2010 r. Glownego Inzyniera Wojsk Lotniczych-Szefa 
Szefostwa Techniki Lotniczej) oraz Szefow: Inspektoratu Ministerstwa Obrony Narodowej do 
spraw Bezpieczehstwa Lotow, Oddzialu Bezpieczehstwa Lotow Dowodztwa Sil 
Powietrznych, a takze w sytuacjach pilnych telegramami (pismami) Glownego Konstruktora 
„OAO Tupolew". 

1.18. Informacje uzupelniaj^ce 

1.18.1. Organizator lotow 

36 spit jest oddzialem lotnictwa transportowego Sil Powietrznych odpowiedzialnym za: 

• realizacjq transportu powietrznego najwazniejszych osob w pahstwie (Prezydenta RP, 
Prezesa Rady Ministrow, Marszalka Sejmu, Marszalka Senatu, Wiceprezesa Rady 
Ministrow, Ministra Obrony Narodowej, Ministra Spraw Zagranicznych, Ministra Spraw 
Wewnqtrznych i Administracji, Szefa Kancelarii Prezydenta RP, Szefa Kancelarii Prezesa 
Rady Ministrow); 

• realizacjq transportu powietrznego na rzecz: MON, SG WP, DWL, DSP, DMW, DO SZ, 
IWsp. SZ, KG ZW; 

• wykonywanie zadah w ramach akcji pomocy humanitarnej organizowanych przez Rz^d RP 
oraz inne organizacje spoleczne - zgodnie z wytycznymi Dowodcy Sil Powietrznych; 

• realizacjq zadah z zakresu transportu i ewakuacji obywateli RP z terytorium innych pahstw 
w przypadku zagrozenia zgodnie z decyzjami naczelnych wladz RP; 

• realizacjq zadah z zakresu transportu w ramach akcji SERCE. 

Pulk podlega bezposrednio Dowodcy Sil Powietrznych. Biez^cy, specjalistyczny nadzor 
sluzbowy nad dzialalnosci^, pulku pelni ZastQpca Szefa Szkolenia SP - Szef Wojsk 
Lotniczych. 
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1.18.2. Status samolotu 

Samolot Tu-154M o numerze 101 wpisany do rejestru wojskowych statkow 
powietrznych MON 64 w pozycji Sz-428 dnia 24.01.2005 r. uzytkowany byl przez 36 spit 

Statek wykonywal lot w misji oficjalnej i przewozil na pokladzie Prezydenta RP wraz 
z delegacj^. Na podstawie przepisow miqdzynarodowego prawa lotniczego nie mozna 
jednoznacznie okreslic statusu statku powietrznego (ze wzglqdu na niejednolit^, praktykq 
panstw w tym zakresie). Z przepisow ustawy z dnia 3.07.2002 r. Prawo lotnicze wynika, ze 
polski panstwowy statek powietrzny uzywany przez Sily Zbrojne RP uwaza si$ za wojskowy 
statek powietrzny. Wedlug zapisow polskiego prawa lotniczego oraz „Instrukcji organizacji 
lotow statkow powietrznych o statusie HEAD", samolot Tu-154M byl panstwowym 
(wojskowym) statkiem powietrzny m o statusie HEAD. 

1.18.3. Status lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY bylo wojskowym lotniskiem wspolnego 
bazowania niespelniaj^cym norm 65 miqdzynarodowych oraz zaleconych metod i zasad 
postqpowania. 

Lotnisko przygotowano, opieraj^c siq na: 

• „Federalnych przepisach lotniczych wykonywania lotow lotnictwa panstwowego 
Federacji Rosyjskiej" (FAP PP GosA) oraz rozkazie Dowodcy Sil Powietrznych FR 
zl992 r. nr 143; 

• „Federalnych przepisach lotniczych. Normach dopuszczenia do eksploatacji lotnisk 
lotnictwa panstwowego" (FAP NGEA GosA 2006); 

• wymaganiach Dowodcy Sil Powietrznych FR z 1992 r. nr 144 dot. oblotu srodkow 
l^cznosci i zabezpieczenia radiotechnicznego lotow. 

Personel Grupy Kierowania Lotami stosowal w rejonie swojej odpowiedzialnosci 
procedury obowi^zuj^ce w przestrzeni powietrznej lotniska wojskowego, wynikaj^ce z FAP 



64 Na podstawie art. 43 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze. 

65 Personel lotniczy oraz wyposazenie lotniska XUBS nie spelnialy wymagan i standardow ICAO dotyczacych 
miqdzynarodowej zeglugi powietrznej zgodnie z zalacznikami do „Konwencji o mi^dzynarodowym lotnictwie 
cywilnym" z 7 grudnia 1944 r. takimi jak: 

Zalacznik 1 „Licencjonowanie personelu"; 
Zalacznik 2 „Przepisy ruchu lotniczego"; 

Zalacznik 3 „Shizba metrologiczna dla mi^dzynarodowej zeglugi powietrznej"; 
Zalacznik 10 „Lacznosc lotnicza"; 
Zalacznik 1 1 „Sluzby ruchu lotniczego"; 

Zalacznik 14 „Lotniska". Tom I - „Projektowanie i eksploatacja lotnisk"; 
Zalacznik 15 „Sluzba informacji lotniczej"; 
oraz Doc 4444 „Procedury sluzb zeglugi powietrznej - Zarz^dzanie ruchem lotniczym". Lotnisko XUBS nie 
bylo wpisane do AIP Federacji Rosyjskiej i WNP. 
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PP GosA oraz wymagan pkt c, dzial AD, czqsc III, torn II „Zbioru informacji lotniczej AIP 
FR i WNP". 

1.18.4. Aktywnosc telefonow komorkowych na pokladzie samolotu 

„Instrukcja postqpowania personelu pokladowego w samolotach i smiglowcach 
36 specjalnego pulku lotnictwa transportowego", Wydanie II, Warszawa 2007 r. zawiera 
wymog zakazu uzywania na pokladzie telefonow komorkowych. 

Sposrod znalezionych na miejscu wypadku telefonow komorkowych co najmniej 18 
bylo aktywnych (zalogowanych do sieci). Jeden nalezal do czlonka personelu pokladowego, 
dwa do pracownikow Kancelarii Prezydenta RP, trzy do generalow w tym Dowodcy Sil 
Powietrznych, a jeden do Malzonki Prezydenta RP. 

1.18.5. Informacje dodatkowe dotycz^ce obslugi samolotu Tu-154M 

36 spit nie mial dokumentu „3aKjiK>HeHHe o bo3mo)khocth h ycjiOBrax AajiBHeiiineH 
3KcnjiyaTai^HH caMOJieTa Ty-154M 6opT. N° 101 (3aB. JV© 90A837)" z 14.11.2006 r., 
a Komisja nie uzyskala go z innych zrodel, nie mozna bylo jednoznacznie ustalic, jakie prace, 
wymagane tym dokumentem, nie zostaly wykonane na samolocie Tu-154M nr 101. 
Dokument ten jest istotny, gdyz dotyczyl zdarzenia zaistnialego 09.08.2006 r. - w trakcie 
holowania samolotu Tu-154M nr 101 nas lotnisku WARSZAWA-OK^CIE na miejsce 
wykonywania prob nast^pilo uszkodzenie goleni przedniego podwozia oraz kadluba. Po 
wykonaniu sprawdzeh przez przedstawicieli BAP3-400 oraz personel 36 spit, na podstawie 
zgody udzielonej w pismie nr 387/STL z dnia 22.09.2006 r., samolot zostal przebazowany 
przelotem technicznym do BAP3-400 w Moskwie. W dniu 16.10.2006 r. w zakladzie 
remontowym BAP3-400 w Moskwie zakohczono prace sprawdzaj^ce wg „Programu OAO 
Tupolew" - „IIporpaMMa pa6oT no pacneTHOMy aHajiH3y h HCCJie^OBamifl TexHHnecKOBO 
coctohhh^ caMOJieTa Ty-154M 3aB. JST© 90A837 c ijejiBio onpeAejieHH^ bo3mo)khocth 
h ycjiOBHH ero AaJibHeiiineH 3KcnjiyaTai^HH" z dnia 29.09.2006 r. „IIporpaMMa..." 
obejmowala wydanie wspomnianego powyzej dokumentu „3aKjiK)HeHHe. . .". 

Po wykonaniu ostatniego remontu ww. „3aKjiK>HeHHe..." zostalo wymienione w decyzji 
Glownego Konstruktora OAO „Tupolew" z dnia 10.12.2009 r.: „przedluzenie resursu 
nastqpuje pod warunkiem (...) wykonania okresowej kontroli konstrukcji platowca, systemow 
samolotu i agregatow zgodnie z obowi^zuj^ca dokumentacj^ oraz z zal^cznikiem 3 do 
biuletynu nr 154-998B3-AB i dodatkow^ kontrol^ konstrukcji kadluba (wrqg nr 5-6, 
podluznic nr 34-36-34), przedstawion^, we wnioskach „3aKjiK)HeHHe o bo3mo)khocth 
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HycjiOBH5ix AaJibHeHineft 3KcmiyaTaijHH caMOJieTa Ty-154M 6opT. N° 101 (3aB. JSfe 90A837) 
z dnia 14.11.2006 r.; (...)". Istnieje uzasadniona obawa, ze bez realizacji prac opisanych 
w dokumencie „3aKjiK>HeHHe. . ." samolot nie powinien zostac dopuszczony do lotu. 
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2. ANALIZA 

2.1. Analiza przepisow normuj^cych wykonywanie lotow w lotnictwie Sil 
Zbrojnych RP 

2.1.1. Regulamin lotow 2006 

Podstawowym dokumentem reguluj^cym dzialalnosc jednostek lotniczych Sil 
Zbrojnych RP w czasie wypadku samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r. w SMOLENSKU 
byl „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP" (RL-2006), wyd. drugie (ze zmianami 
z 11.12.2008 r.). 

Dokument zostal wprowadzony decyzj^ 66 Ministra Obrony Narodowej na podstawie 
§ 2, ust. 14 rozporz^dzenia Rady Ministrow z dnia 9 lipca 1996 r. w celu dostosowania 
przepisow obowi^zuj^cych w lotnictwie Sil Zbrojnych RP do przepisow okreslaj^cych zasady 
wykonywania lotow w lotnictwie cywilnym. 

W § 1 „Zakres obowi^zywania" zawarto nastqpuj^ce zapisy: 

ust. 1: „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL-2006), 
zwany dalej RL-2006, jest zasadniczym dokumentem normatywnym zawieraj^cym 
przepisy lotnicze obowi^zuj^ce personel lotnictwa wojskowego RP", 

ust. 4: „Personel lotnictwa wojskowego RP obowi^zany jest stosowac przepisy ruchu 
lotniczego okreslone w dokumentach wydanych przez wladze lotnictwa cywilnego, 
wprowadzony ch do stosowania w lotnictwie wojskowym w zakresie nieuj^tym 
w RL-2006. Pozyskanie i dystrybucja przedmiotowych dokumentow lezy 
w kompetencji dowodcow rodzajow Sil Zbrojnych. Przedmiotowe dokumenty musz^, 
bye rowniez dostqpne w organach sluzby informacji lotniczej na kazdym lotnisku 
wojskowym". 

W § 4 „Dokumentacja lotnicza" ust. 10 czytamy: „Wszystkie szczegolowe dokumenty 
normuj^ce dzialalnosc lotnicz^ w lotnictwie Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej 
(regulaminy, instrukeje, programy szkolenia, rozkazy, zarz^dzenia, poradniki itp.) musz^, bye 
zgodne z postanowieniami RL-2006". 



Decyzja Nr 412/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 13.10.2006 r. w sprawie wprowadzenia do uzytku 
w lotnictwie Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej „Regulaminu lotow lotnictwa Sil Zbrojnych 
Rzeczypospolitej Polskiej". 

67 W sprawie szczegolowego zakresu dzialania Ministra Obrony Narodowej (Dz.U. nr 94, poz. 426). 
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Z cytowanych ustqpow wynika, ze RL-2006 powinien bye zgodny z przepisami 
cywilnymi w zakresie wspolnego uzytkowania przestrzeni powietrznej i stanowic podstawq 
do opracowania wszystkich dokumentow towarzysz^cych. 

Analiza RL-2006 wykazala, ze dokument odnosi siq jedynie do zasad ruchu lotniczego, 
budowania procedur, prowadzenia l^cznosci (Doc 8168, Doc 4444, zal^czniki 2, 10 i 11 do 
„Konwencji o miqdzynarodowym lotnictwie cywilnym", Zbior informacji powietrznych AIP - 
wskazywany w wielu miejscach jako zrodlo przepisow), a zupelnie pomija organizacjq 
podmiotow wykonuj^cych zadania przewozu lotniczego, szczegolnie w zalogach 
wieloosobowych (przepisy EU-OPS1 oraz JAR-FCL-1). Analizuj^c RL-2006 pod k^tem 
stosowania go w 36 spit, nalezy stwierdzic, ze brakuje w nim regulacji bezpiecznego i dobrze 
zorganizowanego transportu lotniczego. 

Ponizej przedstawiono przyklady zapisow, ktorych tresc budzi watpliwosci co do 
mozliwosci ich stosowania w 36 spit, wykonuiacym loty na samolotach transportowych 
o zalogach wieloosobowych. 

§ 1 ust. 1 „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (...), jest 
zasadniczym dokumentem normatywnym zawieraj^cym przepisy lotnicze 
obowi^zuj^ce personel lotnictwa wojskowego RP". 
W dalszej tresci RL brakuje zapisow lub zal^cznikow zawieraj^cych przepisy 

obowi^zuj^ce personel lotniczy w Silach Zbrojnych. 

§ 8 ust. 5a „Zalogi wojskowych statkow powietrznych zobowi^zane sq, stosowac procedury 
l^cznosci okreslone w zal^czniku 10 do »Konwencji o miqdzynarodowym 
lotnictwie cywilnym«, Doc 4444 - zarz^dzanie ruchem lotniczy m, Podrqczniku 
radiotelefonicznej frazeologii lotniczej (Doc 9432). Procedury l^cznosci dla 
lotow taktycznych i bojowych okresla instrukeja »Zasady prowadzenia 
korespondencji radiowej w lotach taktycznych oraz bojowych«". 
Nie wymieniono dokumentu „Zasady prowadzenia l^cznosci radiowej w sieciach 

powietrznych lotnictwa Sil Zbrojnych" - wydanie tymczasowe - Poznah 1999, ktory 

w dalszym ci^gu obowi^zuje w Silach Powietrznych. 

§ 14 ust. 4 „Piloci wykonuj^cy loty na kilku typach statkow powietrznych w charakterze 
dowodcow tych statkow w celu zachowania waznosci dopuszczeh na 
poszczegolnych typach obowi^zani s^, przestrzegac okreslonych w tabeli 2 
przerw w lotach na kazdym typie statku powietrznego". 
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Odnosz^c siq do wieloosobowych zalog samolotow transportowych (dwoch pilotow), 
w punkcie tym nie ma zapisu o potrzebie zachowania waznosci dopuszczen przez pilotow bez 
uprawnien dowodcy. W punktach odnosz^cych siq do wykonywania lotow na wielu typach 
statkow powietrznych brakuje ograniczenia ich liczby i wskazania zasad kwalifikacji pilotow 
do takich lotow. Nie ma rowniez opisanych zasad wykonywania lotow na lewym i prawym 
fotelu zalogi wieloosobowej. Przepisy dopuszczaj^, (nie ograniczaj^c) wykonywanie lotow na 
wielu typach statkow powietrznych, na roznych pozycjach w zalodze, co moze doprowadzic 
do sytuacji, ze jednego dnia pilot wykonuje loty na kilku typach statkow powietrznych i na 
roznych pozycjach w zalodze. W kontekscie specyficznego treningu i standardu pracy 
w zalodze wieloosobowej brakuje precyzyjnych regulacji w tym zakresie, co powaznie obniza 
bezpieczehstwo lotow. 

Rozwi^zania te umozliwiaj^, kolejne zapisy RL-2006: 
§ 14 ust. 16 „Lot wykonany w charakterze dowodcy statku powietrznego przedluza waznosc 
dopuszczen do wykonywania lotow w charakterze drugiego pilota". 

§15 ust. 3 „Niebqd^cy instruktorem dowodca statku powietrznego z zalogi wieloosobow^, 
jedn^, z kontroli podanych w tabeli 3 obowi^zany jest wykonac z fotela drugiego 
pilota". 

§ 23 ust. 16 „W przypadku zalogi wieloosobowej za warunki minimalne dla zalogi uznaje si$ 
WM dowodcy statku powietrznego". W RL-2010 ust. 16 brzmi: „W przypadku 
zalogi wieloosobowej, podczas realizacji szkolenia lotniczego, za warunki 
minimalne dla zalogi uznaje siq WM dowodcy statku powietrznego". 

Zapis zawarty w tym punkcie wskazuje, ze rola drugiego pilota w zalodze 
wieloosobowej samolotow transportowych jest marginalizowana (co jest sprzeczne 
z zasadami CRM) bez zrozumienia faktu, ze zaloga jest tak sprawna, jak jej najslabsze 
ogniwo. Regulacja opublikowana w RL-2010 w dalszym ci^gu nie odnosi siq do minimow 
zalogi wieloosobowej w lotach operacyjnych. 

§ 14 ust. 5 „Waznosc uprawnien do wykonywania lotow instruktorskich jest zachowana, 
jezeli przerwa w wykonaniu dowolnego lotu instruktorskiego nie przekracza 12 
miesiqcy. W przypadku przerwy dluzszej zezwala siq na wykonywanie lotow 
instruktorskich po uprzednim wykonaniu lotu kontrolnego na dwusterze z fotela 
instruktora". 
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Pojqcie „fotel instruktora" jest nieprecyzyjne. W przypadku szkolenia dowodcy zalogi 
wieloosobowej samolotu transportowego instruktor zajmuje fotel drugiego pilota, 
a w przypadku szkolenia drugiego pilota - fotel dowodcy. 

§15 ust. 1 w tabeli 3 w wierszu dotycz^cym pilotow klasy M i 1 zawarto zapis, ze 
poddawani s^, kontroli w locie raz na 24 miesi^ce. 

Komisja, analizuj^c dokumentacjq szkoleniow^, pilotow 36 spit, stwierdzila, ze zapis ten 
umozliwil wykonywanie lotow od momentu zakonczenia szkolenia i nadania uprawnien przez 
24 miesi^ce bez zadnej kontroli i lotow treningowych. Zapis wydaje siq zbyt liberalny i nie 
pozwala w sposob wlasciwy utrwalac i weryfikowac zdobytych nawykow pilotazowych oraz 
sprawdzac standardu czynnosci pilotow zalog wieloosobowych lotnictwa transportowego. 
Taki sposob „honorowania" doswiadczonych pilotow mogl znalezc usprawiedliwienie 
w przypadku samolotow o prostej konstrukcji, ale stosowany w samolotach wykonuj^cych 
przewoz lotniczy jest anachronizmem. W cywilnym przewozie lotniczym kontrole musz^, bye 
przeprowadzane dwukrotnie w ci^gu roku, bez wzglqdu na poziom wyszkolenia pilota. 
W cywilnym lotnictwie ogolnym kontrole takie przeprowadza siq raz w roku. 

Dodatkowo tresci zawarte w tabeli kontroli wg IFR pokazuj^, na niezrozumienie tych 
przepisow, gdyz nakazuj^, wykonac tylko podejscie do l^dowania wg IFR, a trasq i strefq juz 
nie wg przepisow IFR. Przelot, elementy standardowego odlotu, przylotu, procedury 
oczekiwania s^, bardzo wazne i powinny bye rowniez sprawdzane w trakcie kontroli IFR. 

§ 27 ust. 6: „Lot w pozorowanych warunkach braku widocznosci jest lotem wykonywanym 
wedlug IFR". 

Lot IFR jest kojarzony z lotem bez widzialnosci. Lot w pozorowanych warunkach braku 
widocznosci moze bye wykonywany z pilotem bezpieczehstwa lub instruktorem wg 
przepisow VFR. Lot wg przepisow IFR moze bye wykonywany w warunkach VMC 
i w zaden sposob nie zmniejsza to skutecznosci treningu w takich warunkach. 

§ 24 „Procedury nastawiania wysokosciomierzy". 

Procedury nastawiania wysokosciomierzy zupelnie pomijaj^, procedury korzystania 
z wysokosciomierzy radiowych i nie wskazuj^,, jak ich uzywac. 

§ 36 ust. 5 „Na pokladach polskich wojskowych statkow powietrznych przeznaczonych do 
przewozu pasazerow lub ladunku w czasie lotu dodatkowo mog^, znajdowac si$ 
osoby nieokreslone w zadaniu: 
a) w lotach szkolnych: 

zolnierze - za zgod^, organizatora lotow; 
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pracownicy wojska w podrozach sluzbowych - za zgod^, organizatora lotow; 
pracownicy wojska w podrozach niesluzbowych; 
osoby cywilne - za zgod^, organizatora lotow; 
ladunek - za zgod^, organizatora lotow". 

Zdaniem Komisji, w czasie lotow szkolnych na pokladzie samolotu nie powinien siq 
znajdowac nikt poza szkol^c^, siq zalog^,. Wykaz osob przedstawiony powyzej jest zbyt 
szeroki i rodzaj lotu (szkolny) go nie uzasadnia. 

§ 23 ust. 16 „Podczas podejscia do l^dowania pilota obowi^zuj^, te WM, ktorych 
ograniczaj^ce dzialanie wyst^pi najwczesniej". 

§ 23 ust. 17 „Ostateczn^, decyzjq o l^dowaniu podejmuje pilot najpozniej na wysokosci 
okreslonej w ust. 16, po wykonaniu podejscia do l^dowania niezaleznie od 
uzyskanych wczesniej informacji o WA do l^dowania". 

§ 19 ust. 24 pkt 4 i 5 wskazuj^,, kiedy dowodca ma obowi^zek przerwac znizanie na prostej do 
l^dowania. 



§48 



„Loty w strefie niebezpiecznych zjawisk pogody. 

1. Niebezpieczne zjawiska pogody (NZP) to zjawiska, ktore utrudniaj^, lub 
uniemozliwiaj^, start, lot i l^dowanie statku powietrznego niezaleznie od 
poziomu wyszkolenia pilota i rodzaju statku powietrznego, lub takie, ktore 
mog^, spowodowac zniszczenie (uszkodzenie) statku powietrznego oraz 
sprzqtu znajduj^cego siq na lotnisku. 

2. Do NZP zalicza siq, miqdzy innymi: 

1) burzq (w tym burzq pylow^, lub piaskow^); 

2) mglq; 

3) intensywne oblodzenie; 

4) siln^, turbulencj 

5) szkwal; 

6) uskok wiatru; 

7) tr^bq powietrzn^,; 

8) grad; 

9) opady zmniejszaj^ce widzialnosc ponizej warunkow minimalnych; 

10) uniesiony pyl lub piasek oraz wichurq pylow^, lub piaskow^ 
zmniejszaj^ce widzialnosc ponizej warunkow minimalnych; 
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11) zakrycie wierzcholkow wzniesien przez chmury (w lotach wedlug 
VFR). 

3. Zabrania siq wykonywania lotow w strefie NZP. Gdy w czasie lotu statek 
powietrzny znajdzie siq w strefie niebezpiecznych zjawisk pogody, 
w ktorych warunki atmosferyczne s^, na tyle trudne, ze dalszy w nich lot ze 
wzglqdu na bezpieczenstwo jest niemozliwy, nalezy przerwac wykonywanie 
zadania i w zaleznosci od sytuacji wyjsc ze strefy zagrozenia lub l^dowac 
na lotnisku wlasnym albo zapasowym (na smiglowcach w terenie). O kazdej 
z tych decyzji dowodca zalogi zobowi^zany jest meldowac organowi, 
z ktorym utrzymuje aktualnie l^cznosc". 

Zapisy § 19, § 23 i § 48 mog^ budzic w^tpliwosci interpretacyjne. Lot w warunkach 
mgly opisany w § 48 ust. 3 nakazuje przerwanie wykonania zadania w sytuacji, gdy dalszy lot 
ze wzglqdu na bezpieczenstwo jest niemozliwy. § 23 ust. 16 pozwala na wykonanie podejscia 
do l^dowania niezaleznie od uzyskanych wczesniej informacji o WA do l^dowania. Kolejno 
ustalenia w § 19 nakazuje przerwanie znizania w momencie osi^gniqcia WM lub gdy 
zjawiska pogody nie gwarantuj^, bezpiecznego wykonywania l^dowania. 

Lot wg przepisow IFR moze odbywac siq do wysokosci okreslonej jako DA(DH) lub 
MDA(MDH) wyl^cznie wg wskazan przyrz^dow i wystqpuj^ca mgla w zaden sposob nie 
obniza poziomu bezpieczenstwa wykonywanego podejscia. Nalezy tak sformulowac 
wskazane punkty, aby byly jednoznaczne. 

Przytoczone przyklady zapisow w RL-2006 budz^, w^tpliwosci interpretacyjne Komisji. 
Nie stanowi^ jednak kompletnej analizy tego dokumentu. Odnosz^c siq do specyfiki zadan 
wykonywanych przez 36 spit, Komisja stwierdzila w RL-2006 brak zapisow dotycz^cych: 

1) zasad CRM oraz wspolpracy w zalodze wieloosobowej, co skutkuje brakami w tym 
zakresie w programach szkolenia oraz dokumentach operacyjnych. Opisanie dzialan 
w kabinie wszystkich czlonkow zalogi (piloci, nawigator, technik pokladowy) jest 
koniecznosci^, gdyz w innym przypadku zaloga - poszukuj^ca wlasnych rozwi^zan - 
narazona jest na duze prawdopodobienstwo popelnienia blqdow. Brak standardu nie 
pozwala rowniez na wprowadzenie wlasciwych rozwi^zan w metodyce szkolenia i latania 
oraz programie obiektywnej kontroli lotow; 

2) ograniczenia swobodnego dostqpu do kabiny pilotow. Pomijaj^c wzglqdy zabezpieczenia 
antyterrorystycznego, chodzi o zapewnienie spokoju pracy zalogi. Jedynym dokumentem 
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reguluj^cym te kwestie by la „Instrukcja operacji lotniczych statkow powietrznych 

0 statusie HEAD"; 

3) kategoryzacji lotnisk, co uniemozliwia przygotowanie siq do lotu w zaleznosci od 
kategorii (trudnosci) lotniska docelowego; 

4) szczegolowych regulacji w wykonywaniu lotow na wielu typach samolotow. 
W cywilnym przewozie lotniczym mozliwosc wykonywania lotow na dwoch typach 
statkow powietrznych jest bardzo dokladnie regulowana. Wyklucza mozliwosc 
rownoleglego wykonywania lotow na wielu typach i pozycjach w zalodze; 

5) kwalifikacji do prowadzenia korespondencji radiowej w jqzyku proceduralnym polskim 

1 angielskim; 

6) pozostawiania na ziemi przed startem kopii dokumentow potwierdzaj^cych wykonanie 
przegl^du technicznego i wywazenia samolotu. 

Lista zagadnieh koniecznych do wprowadzenia do RL w czqsci odnosz^cej si$ do 
przewozu lotniczego nie zostala wyczerpana. Kwestie te s^ kompleksowo opisane 
w przepisach wydanych przez EASA: EU-OPS 1 oraz JAA JAR FCL 1. Najprostsz^, drog^, do 
osi^gniqcia przez lotnictwo Sil Zbrojnych RP standardow w trakcie lotow we wspolnej 
przestrzeni lotniczej jest przyjqcie tych zapisow w calosci, a nie wybiorcze stosowanie 
regulacji. Z punktu widzenia bezpieczehstwa wykonywania operacji lotniczych przez 
wszystkie statki powietrzne (nie tylko wojskowe) konieczne jest wymuszenie przez organy 
pahstwa standardu, ktory jest udzialem podmiotow lotnictwa cywilnego. 

Dodatkowo nalezaloby zapewnic skuteczny system kontroli przestrzegania 
opracowanych przepisow. Jednym z narzqdzi sluz^cych do tego mogly bye loty inspektorskie 
(wykonywane od 2009 r. na podstawie wytycznych Dowodcy Sil Powietrznych). W nowym 
RL-2010 w § 40 zapisano: 
§ 40 „Loty inspektorskie 

1. Loty inspektorskie moze wykonywac personel lataj^cy, posiadaj^cy licencjq pilota 
klasy pierwszej lub mistrzowskiej, zajmuj^cy stanowiska sluzbowe oznaczone 
specjalnosci^, »instruktor-pilot« w jednostkach organizacyjnych Sil Zbrojnych 
Rzeczypospolitej Polskiej. 

2. W przypadku pozostalego personelu lataj^cego, niespelniaj^cego warunkow 
okreslonych w ust. 1, na pisemny wniosek zainteresowanego zgodq na wykonywanie 
lotow inspektorskich (z okresleniem terminu jej obowi^zywania) moze udzielic, 
odpowiednio: 
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1) personelowi lataj^cemu Sil Powietrznych i Wojsk Specjalnych - szef szkolenia 
Sil Powietrznych; 

2) personelowi lataj^cemu Wojsk L^dowych - szef Wojsk Aeromobilnych; 

3) personelowi lataj^cemu Marynarki Wojennej - szef Lotnictwa Marynarki 
Wojennej. 

3. Szczegolowe zasady realizacji lotow inspektorskich okresla dowodca Sil 
Powietrznych". 

Loty inspektorskie mialy bye narzqdziem daj^cym mozliwosc sprawdzania sposobu 
realizacji przepisow i regulaminow obowi^zuj^cych w lotnictwie Sil Zbrojnych RP. 
Niezbqdne do tego jest odpowiednie przygotowanie kadry inspektorskiej, tak aby procedura ta 
byla skuteczna. Tresc § 40 nie nawi^zuje jednak do jakiegokolwiek skoordynowanego planu 
inspekeji. W zwi^zku z tym zakres i przebieg lotu zalezy jedynie od inwencji i wiedzy 
inspektora. Komisja nie spotkala siq z przykladami wnioskow wynikaj^cych z takich 
inspekeji. Moze to sugerowac, ze w wielu przypadkach zalozenia kontroli nie byly spelnione. 
Prowadzenie inspekeji przez nieprzygotowanych i nieznaj^cych specyfiki latania 
w wieloosobowych zalogach inspektorow jest nieskuteczne. 

2.1.2. Instrukcje i przepisy pracy zalogi wieloosobowej 

W dokumentacji wojskowej brakuje formalnego wymagania opracowania i stosowania 
dokumentu odnosz^cego siq do okreslenia standardu czynnosci zalogi. W dokumentach 
cywilnych wymienionych w RL-2006 jedynie Doc 8168 czqsc I, pkt 1.1 odnosi siq do 
koniecznosci przygotowania przez operatora podrqeznika procedur operacyjnych SOP. 

Brak zrodlowego dokumentu o zasadach wspolpracy zalogi na samolocie Tu-154M 
wymagal przeprowadzenia oceny, jakie dokumenty obowi^zuj^ce personel lotniczy 36 spit 
mog^, stanowic podstawq do analizy standardu pracy zalog lotniczych. 

Zgodnie z informacj^ Ministra Obrony Narodowej, zawart^, w pismie z dnia 
29.06.2010 r., dotycz^c^, dzialah rekomendowanych przez komisja Miqdzypahstwowego 
Komitetu Lotniczego, czytamy: „W odniesieniu do zalecenia nr 2 dotycz^cego opracowania 
i wprowadzenia dokumentow typu SOP (Stale Procedury Operacyjne) nalezy stwierdzic, ze 
w polskim lotnictwie wojskowym, zgodnie z obowi^zuj^cymi przepisami, nie funkejonuj^, 
dokumenty tego typu, a procedury organizacji i realizacji zadah w powietrzu ujqte s^, 
w nastqpuj^cych dokumentach szkolenia lotniczego 68 : 

68 Zdaniem Komisji SOP jest procedure scisle operacyjng, Jedynym dokumentem z przedstawionego powyzej 
wykazu, mogacym zawierac tresci SOP lub caly taki dokument jest Instrukcja uzytkowania w locie (Instrukcja 
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• Instrukcja Techniki Pilotowania; 

• Regulamin Lotow; 

• Instrukcja Organizacji Lotow". 

W pismie dowodcy 36 spit z dnia 4.10.2010 r. zawarto odpowiedzi na pytania Komisji 
co do zestawienia dokumentow okreslaj^cych sposob wykonywania czynnosci przez zalogq 
Tu-154M. Wymieniono nastqpuj^ce dokumenty: 

• „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP (RL-2006)"; 

• „Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sil Zbrojnych RP (IOL-2008)"; 

• „Stale procedury operacyjne 36 spit"; 

• Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154; 

• „Karty kontrolne czynnosci zalogi Tu-154"; 

• „Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD"; 

• Rozkaz lotu; 

• „Program szkolenia przejsciowego personelu pokladowego 36 spit dotycz^cy 
wykonywania czynnosci w samolocie Tu-154M"; 

• „Instrukcja postqpowania personelu pokladowego na samolotach i smiglowcach 
36 spit". 

Dodatkowe informacje znajduj^, siq w RL-2006 wyd. II wraz ze zmianami z 28.12.2008. 
Dokument, poza wlasnymi regulacjami, wprowadza dla zalog polskiego lotnictwa 
wojskowego obowi^zek znajomosci i stosowania nastqpuj^cych dokumentow cywilnych 
(rozdz. 2, str. 2-08, ust. 5, 5a, 9): 

• Zal^cznik 2, 10, 11 do „Konwencji o mi^dzynarodowym lotnictwie cywilnym"; 

• Doc 8168 - operacje statkow powietrznych; 

• Doc 4444 - zarz^dzanie ruchem lotniczym; 

• AIP Polska - Zbior informacji lotniczych; 

• Doc 9432 Podrqcznik radiotelefonicznej frazeologii lotniczej. 

Komisja stwierdzila, ze poza wymienionymi dokumentami w 36 spit stosowano 
dodatkowo nastqpuj^ce opracowania: 



techniki pilotowania) odpowiedniego typu statku powietrznego. „Regulamin lotow..." jest dokumentem 
wiodacym i ogolnym, nieodnoszacym sie_ do poszczegolnych typow statkow powietrznych. „Instrukcja 
organizacji lotow..." jest dokumentem opisujacym proces szkolenia. Szkolenie na konkretnym typie odbywa siq 
wg programu szkolenia. 
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1) „Technologia wspolpracy zalogi samolotu Tu-154M", opracowana przez Stanislawa 
Helinskiego, Warszawa 1989 r., PLL LOT. 

2) „Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M", 1994 r., PLL LOT. Dokument 
zpieczqci^ Jednostki Wojskowej, do pakietow oraz numerem 26691. Data ostatniej 
aktualizacji - 7.02. 1994 r. 

Dokumenty pozyskano w momencie przekazania samolotu Tu-154M z PLL LOT do 
36 spit w roku 1994 i stosowano w procesie szkolenia pilotow. Dokumenty nie byly 
aktualizowane po roku 1994 i nie opisywaly urz^dzen zainstalowanych na Tu-154M 
w pozniejszym czasie. 

Dokumentem odnosz^cym siq do czynnosci personelu pokladowego 36 spit byla 
„Instrukcja postqpowania personelu pokladowego w samolotach i smiglowcach 36 spit", 
wydanie II, Warszawa 2007. 

Komisja do oceny standardu pracy zalogi wykorzystala nastQpuj^c^ dokumentacjq: 

• „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP" (RL-2006); 

• „Instrukcjq organizacji lotow w lotnictwie Sil Zbrojnych RP" (IOL-2008); 

• Instrukcjq uzytkowania w locie samolotu Tu-154; 

• „Instrukcjq postqpowania personelu pokladowego w samolotach i smiglowcach 
36 spit"; 

• „Karty kontrolne czynnosci zalogi Tu-154"; 

• „Instrukcjq organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD"; 

• Rozkaz lotu; 

• „Program szkolenia przejsciowego personelu pokladowego 36 spit dotycz^cego 
wykonywania czynnosci w samolocie Tu-154M". 

„Stale procedury operacyjne 36 spit" zostaly wydane w sierpniu 2010 roku i nie byly 
brane pod uwagq w dalszej analizie. 

2.1.3. Karty kontrolne czynnosci zatogi samolotu Tu-154M 

Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M w rozdz. 4.8 zawiera opracowane 
dla trzyosobowej zalogi (dwoch pilotow i technik pokladowy) nastqpuj^ce karty kontrolne: 

1) Przed wypychaniem (4.8.2.0); 

2) Przed uruchomieniem silniko w (4.8.2.1); 

3) Przed wykolowaniem (4.8.2.2); 

4) Podczas kolowania (4.8.2.3); 
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5) Na starcie wstqpnym (4.8.2.4); 

6) Na starcie wykonawczym (4.8.2.5); 

7) Przed rozpoczqciem znizania (4.8.2.6); 

8) Po ustawieniu cisnienia (4.8.2.7); 

9) Przed trzecim zakrqtem lub na odleglosci 25-20 km (4.8.2.8); 

10) Do przelotu dalszej radiolatarni (4.8.2.9). 

W rozdz. 4.8.3 zamieszczono dokladny opis sposobu wykonania kart kontrolnych oraz 
wymieniono kolejne dwie, jednak nie zamieszczono ich wzoru: 

1) Na odleglosci 15 mil do pasa (wymieniona w rozdz. 4.8.3.8 - brak wzoru karty); 

2) Po l^dowaniu (wymieniona w rozdz. 4.8.3.8 - brak wzoru karty). 

W 36 spit opracowano nastqpuj^ce karty, dokonuj^c w stosunku do opisanych 
w instrukcji uzytkowania w locie zmiany ich ukladu: 

1) Przed wypchniqciem samolotu i rozruchem silnikow; 

2) Przed rozpoczqciem kolowania; 

3) Po rozpoczqciu kolowania; 

4) Przed drog^, startow^,; 

5) Na drodze startowej; 

6) Przed rozpoczqciem znizania; 

7) Po osi^gniqciu wy sokosci przej sciowej ; 

8) Po wypuszczeniu podwozia i mechanizacji skrzydel. 

Dostosowano je rowniez do powiqkszonego o nawigatora skladu zalogi. 

Karty opracowane przez 36 spit pomimo innej formy zawieraly wszystkie konieczne do 
sprawdzenia w poszczegolnych etapach lotu elementy wymienione w instrukcji uzytkowania 
w locie. 

2.2. Wyszkolenie zalogi samolotu Tu-154M 

Szkolenie na samolotach Jak-40 i Tu-154M w 36 spit realizowane bylo na podstawie 
„Programu szkolenia lotnictwa transportowego" (PSzLT-73), szkolenie dowodcze wg „Planu 
przyspieszonego szkolenia grupy pilotow /dowodcow zalog/ lotnictwa transportowego na 
samolotach pasazerskich", stanowi^cego czqsc PSzLT-73. 
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2.2.1. Dowodca statku powietrznego 

Pilot w 1997 r. bezposrednio po ukonczeniu WSOSP w Dqblinie rozpocz^l sluzbq 

w 36 spit. Tarn szkolil siq w charakterze drugiego pilota na samolocie Jak-40 i uzyskal 
uprawnienia 8.03.1999 r. 

W 2001 r. rozpocz^l szkolenie w charakterze nawigatora samolotu Tu-154M 
i 25.01.2002 r. uzyskal uprawnienia do wykonywania lotow w skladzie zalogi. 

W 2001 r. rozpocz^l takze przeszkolenie do wykonywania lotow jako drugi pilot na 
samolocie Tu-154M zakonczone w pelni (NIMC) 19.08.2002 r. Od tego momentu pilot 
wykonywal loty w wiqkszosci na samolocie Tu-154M, pelni^c funkcjq nawigatora lub 
drugiego pilota. Od zakonczenia przeszkolenia na Tu-154M pilot bardzo rzadko 69 wykonywal 
loty na samolocie Jak-40, co skutkowalo czasow^, utrat^, uprawnien i koniecznosci^, ich 
wznawiania. 

2.2.1.1. Szkolenie w charakterze dowodcy samolotu Jak-40 

W dniu 4.08.2005 r. pilot rozpocz^l przeszkolenie na dowodcq statku powietrznego 
samolotu Jak-40, zakonczone lotami egzaminacyjnymi: 

a) DIMC (cw. 114 i 100 wg PSzLT-73) - 14.11.2006 r. z zapisem uprawnien do 
wykonywania lotow wg roznych systemow l^dowania przy minimach: USL - 300 m/3 km, 
RSL - 300 m/3 km i ILS - 300 m/3 km; 

b) NIMC (cw. 203 i 217 wg PSzLT-73) - 9.05.2007 r. z zapisem uprawnien do wykonywania 
lotow wg roznych systemow l^dowania przy minimach: USL - 200 m/2 km, RSL - 
80 m/1 km i ILS - 60 m/0,8 km. 

Analiza dokumentacji szkoleniowej i osobistej pilota wskazuje, ze szkolenie dowodcze 
na samolocie Jak-40 realizowane bylo nierytmicznie, a proces szkolenia nie byl nadzorowany: 

1) przerwy w trakcie szkolenia: 

a) od 25.08. do 6.12.2005 r. (3 m-ce i 10 dni); 

b) od 8.12.2005 r. do 3.07.2006 r. (6 m-cy i 24 dni) - w tym czasie pilot wykonywal loty 
na samolocie Jak-40 w charakterze drugiego pilota. 

Kontynuacja szkolenia po przerwach przebiegala w sposob niezgodny z „Metodyk^, 
wznawiania nawykow z pilotami wykonuj^cymi loty na samolotach transportowych" 70 ze 
wzglqdu na niewykonanie lotow wznawiaj^cych; 

69 Pilot nie wykonywal lotow w dzien przez 10 miesiqcy i 8 dni od 30.04.2003 r. do 8.03.2004 r. oraz w nocy 
przez 13 miesiqcy i 7 dni. 

70 Zal^cznik do zarzadzenia D-cy WL nr pf 55 z dnia 16.04.1977 r. - integralna czqsc PSzLT-73. 
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2) nadanie pilotowi, rozkazem dziennym dowodcy 36 spit z dnia 1 1.05.2006 r., zawyzonych 
w stosunku do wnioskowanych przez egzaminuj^cego uprawnien: 

„Po zakonczeniu szkolenia i zdaniu w dniu 14.11.2006 r. egzaminu praktycznego 
wpowietrzu na samolocie JAK-40 wg cw. 114 PSzLT-73 na ocenq »bardzo dobry« 
zezwalam ( stopien, imie nazwisko) na wykonywanie lotow dyspozycyjnych zgodnie 
zprzepisami IFR w dzien w charakterze dowodcy zalogi przy warunkach 
atmosferycznych: 

- wg systemu USL: zachmurzenie 8/8, podstawa 100, widzialnosc 1; 

- wg systemu RSL: zachmurzenie 8/8, podstawa 80, widzialnosc 1; 

- wg systemu ILS: zachmurzenie 8/8, podstawa 60, widzialnosc 0,8. 

Dowodca eskadry (egzaminator) wnioskowal o nadanie warunkow minimalnych (WM) 
pilota do wykonywania l^dowan z wykorzystaniem roznych systemow l^dowania: USL 
8/300 m/3 km, RSL 8/300m/3 km i ILS 8/300 m/3 km (zgodnie z jego wnioskiem 
w rozdz. 6 „Osobistego dziennika lotow", ktory byl podstawa nadania pilotowi 
uprawnien) 71 ; 

3) w eskadrowej ewidencji lotow oraz dokumentacji osobistej pilota nie odnotowano 
wykonania lotow egzaminacyjnych w DVMC (cw. 60/40) oraz w NVMC (cw. 170/155), 
co moze wskazywac, ze cwiczenia te nie zostaly zrealizowane (dla porownania, 
w szkoleniu dowodczym na samolocie Tu-154M udokumentowano wszystkie egzaminy 
wykonane po zakonczeniu kazdego z etapow szkolenia: DVMC, DIMC, NVMC 
i NIMC) 72 ; 

4) pilot uzyskal dopuszczenie do wykonywania lotow przy nizszych warunkach 
minimalnych (WM) w nocy bez wczesniejszego ich uzyskania w dzieh, co jest niezgodne 
z § 23 RL-2006 „Warunki minimalne statku powietrznego, lotniska i pilota" ust. 13 
„Nabycie dopuszczeh do okreslonych wartosci WM pilota (dowodcy statku 
powietrznego) w nocy musi bye poprzedzone ich nabyciem w dzien"; 

5) Komisja stwierdzila wielokrotn^, niezgodnosc WA wpisanych do rozdz. 5 oraz 
6 „Osobistego dziennika lotow" z rzeczywistymi WA panuj^cymi na tych lotniskach 
podczas startu czy l^dowania. Dotyczy to miqdzy innymi lotow egzaminacyjnych wg 
cw. 114 i cw. 100 wykonanych 14.11.2006 r. przy WA 6/300 m/3 km (wedlug zapisow 

71 Zgodnie z przepisami (RL-2006 § 14 pkt 5) nie mozna bylo nadac pilotowi wyzszych uprawnien (do nizszych 
WA) w stosunku do tych, w ktory ch realnie wykonal lot egzaminacyjny. 

72 Powyzsze nazwy sajozsame odpowiednio z DZWA-DVMC, DTWA-DIMC, NZWA-NVMC, NTWA-NIMC. 
W dalszej czqsci dokumentu uzywane bexla^ nazwy stosowane obecnie. 
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w dokumentacji osobistej pilota). W rzeczywistosci WA w tym dniu zarowno 
w KRAKOWIE, jak i WARSZAWIE (lotniska ujqte w „Osobistym dzienniku lotow", 
rozdz. 6) w czasie startu o godz. 15:00 LMT oraz l^dowania o godz. 15:45 LMT byly: 
widzialnosc powyzej 10 km przy niewielkiej ilosci zachmurzenia calkowitego. Pomimo 
wykonania lotow w bardzo dobrych WA nie odnotowano w rozdz. 5 „Osobistego 
dziennika lotow" oraz w eskadrowej ewidencji lotow czasu lotu w zasloniftej kabinie. 
Podobne nieprawidlowosci stwierdzono w lotach egzaminacyjnych (wg cw. 217 i cw. 
203) wykonanych w dniu 9.05.2007 r. W „Osobistym dzienniku lotow" w rozdz. 5 i 6 
zapisano WA 8/60 m/0,8 km (peine zachmurzenie o podstawie 60 m, widzialnosc 
800 m). Faktycznie wystqpuj^ce tego dnia WA na lotnisku w czasie startu o godz. 21:06 
LMT i podczas l^dowania o godz. 22:01 LMT byly bardzo dobre (CAVOK). W tym 
przypadku rowniez, pomimo wykonania lotow w bardzo dobrych WA, nie odnotowano 
w rozdz. 5 „Osobistego dziennika lotow" oraz w eskadrowej ewidencji lotow czasu lotu 
w zaslonif tej kabinie; 

6) w dniu 12.10.2006 r. wg zapisu w „Osobistym dzienniku lotow" pilot wykonal na 
samolocie Jak-40 loty dowodcze z lewego fotela po trasie EPWA-EPSC-EPWA, w WA 
8/100 m/1 km (DIMC). Faktycznie uprawnienia dowodcze w DIMC pilot uzyskal 
dopiero 14.11.2006 r., czyli miesi^c po wykonaniu powyzszych lotow, co sugeruje 
wykonanie lotow 12.10.2006 r. bez uprawnien dowodczych na samolocie Jak-40. Loty te 
nie mogly bye wykonane jako treningowe z lewego fotela, poniewaz pilot lec^cy na 
prawym fotelu nie mial uprawnien instruktorskich. Dodatkowo, WA dla kazdego z tych 
lotow byly rozne, natomiast w dokumentacji osobistej pilota zapisano WA takie same; 

7) Komisja nie ustalila jednoznacznie kolejnosci wykonywanych cwiczen podczas 
przeszkolenia dowodczego na samolocie Jak-40 w nocy, poniewaz w „Osobistym 
dzienniku lotow" w rozdz. 5 nie umieszczono numerow wykonanych cwiczen. 

2.2.1.2. Szkolenie w charakterze dowodcy samolotu Tu-154M 

10.06.2008 r. pilot rozpocz^l szkolenie w charakterze dowodcy statku powietrznego 
samolotu Tu-154M w DVMC - wykonal 14 lotow w czasie 4 godz. 20 min. Komisja 
stwierdzila naruszenie postanowien PSzLT-73 (str. 10 pkt 5), poniewaz maksymalny nalot 
podczas szkolenia przy wykonywaniu lotow krotkotrwalych (np. loty po krqgu) lub 
wymagaj^cych duzej koncentracji nie moze przekraczac 3 godz. 30 min. Wykonanie tak duzej 
liczby lotow w ci^gu jednego dnia przy roznorodnosci cwiczen, z punktu widzenia metodyki 
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szkolenia lotniczego, jest nieakceptowalne i nieprzynosz^ce oczekiwanego rezultatu 
szkoleniowego. 

1) szkolenie w DVMC pilot zakonczyl 16.06.2008 r. lotem egzaminacyjnym wg cw. 60 i 40 
PSzLT-73 z EPGD (GDANSK-R^BIECHOWO) do UKBB (KIJOW-BORISPOL). 
W rozdz. 5 „Osobistego dziennika lotow" wpisane WA, przy ktorych wykonano lot, to 
3/8 chmury srednie/10 km, natomiast w rozdz. 6 wpisane WA to bezchmurnie/10 km. 
W odniesieniu do realizacji egzaminu wg tych dwoch cwiczen Komisja zwrocila uwagq 
na nastqpuj^ce kwestie: 

a) pol^czono wykonanie dwu roznych lotow egzaminacyjnych (wg dwoch roznych 
cwiczen) w jeden; 

b) zarowno w „Osobistym dzienniku lotow", jak i eskadrowej ewidencji lotow brakuje 
zapisu czasu lotu w zasloniqtej kabinie, co bylo niezgodne z tresci^, cw. nr 40 
PSzLT-73; 

2) szkolenie w DIMC pilot rozpocz^l 23.06.2008 r., wykonuj^c w tym dniu 11 lotow na 
lotnisku WROCLAW w bardzo dobrych WA (w „Osobistym dzienniku lotow" 
oraz w eskadrowej ewidencji lotow wpisano czasy w zasloniqtej kabinie). 

Egzamin w DIMC wg cw. 1 14 i 100 pilot zdal w dniu 1 1.07.2008 r. w locie z KATOWIC 
do BELGRADU, gdzie l^dowanie odbylo si<? w bardzo dobrych WA (CAVOK). W takiej 
sytuacji pilot powinien wykonac podejscie do l^dowania w zasloniqtej kabinie 
z odsloniqciem jej na minimalnej wysokosci znizania (minimum descent altitude - 
MDA). Poniewaz w „Osobistym dzienniku lotow" oraz w eskadrowej ewidencji lotow 
nie wpisano czasu lotu w „zasloniqtej kabinie", zdaniem Komisji swiadczy to 
o naruszeniu ustaleh zawartych w PSzLT-73. Kolejn^, nieprawidlowosci^, bylo pol^czenie 
dwoch lotow egzaminacyjnych w jeden; 

3) 28.07.2008 r. pilot rozpocz^l szkolenie dowodcze w NVMC, ktore zakonczyl 
4.08.2008 r. przez zdanie egzaminu w locie wg cw. 170 i 155. Pomiqdzy zakohczeniem 
w NVMC a rozpoczqciem szkolenia w NIMC pilot wykonywal loty w charakterze 
drugiego pilota na samolocie Tu-154M; 

4) szkolenie dowodcze w NIMC pilot rozpocz^l 2.09.2008 r. i zakonczyl egzaminem 
w dniu nastqpnym wg cw. 217 i 203. Loty szkolne byly wykonywane na lotnisku 
BYDGOSZCZ, gdzie panowaly bardzo dobre WA (CAVOK) (w „Osobistym dzienniku 
lotow" zapisano WA 8/8/60 m/0,8 km). Poniewaz w „Osobistym dzienniku lotow" 
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i w eskadrowej ewidencji lotow nie wpisano nalotu w zasloniqtej kabinie, mozna przyj^c, 
ze w ostatnim etapie szkolenia dowodczego loty egzaminacyjne byly wykonane w bardzo 
dobrych WA bez zaslaniania kabiny z odsloniqciem na MDA. 

Z dokumentacji osobistej pilota wynika, ze loty w dniu 3.09.2008 r., na lotniskach 
wBYDGOSZCZY i WARSZAWIE, zostaly wykonane wg systemu ILS - zgodnie 
z PSzLT-73 powinien wykonac loty wedlug cw. 196, 197 i 202: 

a) cw. 196 - lot szkoleniowy w chmurach w celu opanowania zajscia i obliczenia do 
l^dowania wg systemu USL metod^, „odchylenia o obliczony k^t", „zakrqtu 
standardowego", „duzego prostok^ta", „skroconego duzego prostok^ta" oraz „dwoch 
zakrqtowo 180°"; 

b) cw. 197 - lot szkoleniowy w chmurach w celu opanowania zajscia i obliczenia do 
l^dowania wg systemu USL z wykorzystaniem radionamiernika, radiolatarni 
impulsowej lub radiolokacyjnej; 

c) cw. 202 - lot szkoleniowy i treningowy w chmurach w celu opanowania 
i doskonalenia zajscia i obliczenia do l^dowania wg systemu RSL. 

Podsumowuj^c szkolenie dowodcze pilota na samolotach Jak-40 i Tu-154M, Komisja 
stwierdzila, ze: 

• pominiqto (lub nie zostaly udokumentowane) loty egzaminacyjne w zasloniqtej 
kabinie wg systemu USL w dzieh wg cw. 35 i w nocy wg cw. 150; 

• podczas szkolenia w DIMC oraz NIMC pominiqto etap szkolenia wg systemu USL 
(brak wpisow cwiczeh szkoleniowy ch oraz egzaminacyjnych: cw. 86 - dzieh, cw. 190 

- noc); 

• podczas szkolenia w DIMC i NIMC czqsciowo pominiqto etap szkolenia wg tzw. 
„podwyzszonego minimum" (brak wpisow cwiczeh szkoleniowych oraz 
egzaminacyjnych: cw. 90 - dzieh, cw. 195 - noc). Zgodnie ze wskazowkami 
wykonawczymi i metodycznymi do tych cwiczeh: 

- dzieh „. . . Wyniki lotu wpisac do osobistego dziennika pilota i nawigatora, nadaj^c 
zezwolenie na przyst^pienie do szkolenia w DTWA przy minimum pogody"; 

- noc: „...Na podstawie wykonanych lotow, egzaminuj^cy zezwala pilotowi na 
rozpoczqcie szkolenia w NTWA przy minimum pogody, a wyniki lotu wpisuje do 
osobistego dziennika pilota. . ."; 

• podczas realizacji szkolenia w DIMC oraz NIMC w MW pilota pominiqto realizacjq 
szkolenia w tzw. „podwyzszonym minimum" - uwagi zawarte w pkt powyzej; 
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• loty realizowano niezgodnie ze wskazowkami wykonawczymi zawartymi 
wPSzLT-73; 

• szkolenie dowodcze na samolotach Jak-40 oraz Tu-154M odbywalo siq wg 
nieaktualnej tresci cwiczen zawartych w PSzLT-73 w stosunku do obowi^zuj^cych 
procedur oraz wyposazenia radionawigacyjnego lotnisk; 

• do dokumentacji lotniczej wpisywano WA, ktore nie odpowiadaly WA rzeczywistym, 
w jakich realizowano loty; 

• nie bylo podstawy do nadania pilotowi, rozkazem dziennym dowodcy 36 spit nr 
Z-173/2008 z dnia 4.09.2008 r., uprawnien do wykonywania zajsc do l^dowania wg 
systemu RSL; 

• wpisy do osobistej dokumentacji lotow prowadzone byly niejednolicie. 

2.2.1.3. Szkolenie w celu nadania uprawnien pilota doswiadczalnego III klasy 

Uprawnienie pilota doswiadczalnego III klasy na samolotach Tu-154M nadano 
rozkazem dziennym z dnia 10.12.2008 r. na podstawie lotu wykonanego w tym samym dniu 
w MOSKWIE. 

W dokumentacji eskadrowej ewidencji lotow lot ten zostal wykonany z limitu „prace 
wlasne" bez okreslania numeru wykonywanego cwiczenia lub podania charakteru lotu (np. 
„lot probny kontrolny"). Pilot wykonal lot z prawego fotela z dowodcy statku powietrznego, 
ktory nie posiadal uprawnien pilota doswiadczalnego III klasy i instruktora na samolocie 
Tu-154M. 

Zgodnie z „Instrukcj^, organizacji lotow probnych w lotnictwie Sil Zbrojnych 
Rzeczypospolitej Polskiej" (IOLP-2005), „...do przyjmowania praktycznego egzaminu 
zwi^zanego z nadawaniem uprawnien pilota doswiadczalnego III klasy uprawnieni s^, piloci 
doswiadczalni z uprawnieniami instruktorskimi lub, gdy brak jest pilotow z takimi 
uprawnieniami na danym typie statku powietrznego, dopuszcza siq wzajemne przyjqcie 
egzaminu praktycznego przez pilotow przeszkolonych na danym typie z uprawnieniami do 
lotow instruktorskich, po kolejnym wykonaniu lotow w charakterze egzaminatora 
i egzaminowanego". 

W mysl przytoczonych przepisow zaden warunek nie zostal spelniony, dlatego nie 
mozna bylo nadac pilotowi takiego uprawnienia. 

W osobistej dokumentacji pilota brakuje wpisow dotycz^cych uczestnictwa w kolejnych 
etapach szkolenia teoretycznego i praktycznego. Obowi^zek dokonania takich wpisow 
naklada zal. 7 pkt 3 IOLP-2005 - „Wzor wpisu uprawnien do dokumentacji osobistej". 
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Czasy startow i l^dowan w eskadrowej ewidencji lotow prowadzone byly wg czasu 
obowi^zuj^cego w Polsce (LMT). Dnia 10.12.2008 r. Tu-154M wykolowal do lotu o godz. 
13:50 LMT, natomiast po locie silniki zostaly wyl^czone o 15:50 LMT (roznica czasu 
pomiqdzy Moskw^ i Warszaw^, wynosila dwie godziny). Komisja na podstawie tabeli 
wschodow i zachodow slonca stwierdzila, ze zachod slonca w dniu 10.12.2008 r. nast^pil 
w Moskwie o godz. 15:57 (l^dowanie wykonano o godz. 17:50), co znaczy, ze oblot/lot 
kontrolny probny byl wykonany w godzinach nocnych z naruszeniem § 3 ust. 1 IOLP-2005: 
„Loty probne kontrolne SP nalezy wykonywac w dzien w warunkach atmosferycznych 
okreslonych w programach lotow probny ch, jednak nie gorszych niz w VMC". 
Ponadto termin ukazania siq uprawnienia pilota doswiadczalnego III klasy w rozkazie 
dziennym dowodcy 36 spit (w dniu lotu) budzi w^tpliwosci, poniewaz zakonczenie lotu mialo 
miejsce o 17:50 (15:50 LMT), czyli po zakonczeniu pracy w pulku (15:30 LMT), dlatego 
malo prawdopodobne wydaje sif umieszczenie takiej informacji w rozkazie dziennym 
wlasnie tego dnia. 

Komisja ustalila rowniez, ze w rozkazie nr 2 dowodcy 36 spit z dnia 04.01.2010 r. w zal. nr 2 
„Wykaz uprawnien i dopuszczen personelu lataj^cego" - przy nazwisku pilota w rubryce 
„Loty probne" brak jest wyszczegolnienia takiego uprawnienia. 

2.2.1.4. Aktualnosc treningu pilota, uprawnien oraz kontroli techniki pilotowania 

1) loty treningowe 

Jednym z najwazniejszych elementow w procesie szkolenia lotniczego jest utrzymywanie 
na odpowiednim poziomie nawykow pilotazowych. Wlasciwy poziom nawykow 
pilotazowych mozna osi^gn^c poprzez: 

• szkolenie symulatorowe - wykorzystuj^c mozliwosci symulatorow lotniczych w celu 
imitacji sytuacji awaryjnych; 

• systematyczne loty treningowe wg odpowiednio dobranych cwiczen (zgodnie 
zprogramem szkolenia), ktorych realizacja umozliwia zalogom utrzymywac na 
wlasciwym poziomie nawyki pilotazowe, wspolpracq zalogi itp.; 

• pol^czenie obu ww. sposobow. 

Zgodnie z PSzLT-73 rozdz. 1.2. Wskazowki metodyczne, pkt 14-18, zabronione jest 
trenowanie jakichkolwiek sytuacji awaryjnych w lotach z pasazerami na pokladzie. Komisja 
przeanalizowala utrzymywanie nawykow pilotazowych, ktore zgodnie z uwagami 
metodycznymi zawartymi w PSzLT-73 oraz RL-2006 powinny bye realizowane w lotach 



Raport koncowy 



Strona 111 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

treningowych. Bylo to szczegolnie istotne z powodu nieprowadzenia szkolenia 
symulatorowego dla samolotow Jak-40 i Tu-154M. 

Podczas analizy „Osobistego dziennika lotow" oraz eskadrowej ewidencji lotow 
Komisja stwierdzila, ze w roku 2009 oraz 2010 pilot nie wykonal zadnego lotu 
treningowego na samolocie Tu-154M (w 2010 takze na samolocie Jak-40), wykonuj^c 
tylko zadania operacyjne. Nie wykonywal takze lotow zwi^zanych z systematycznym 
treningiem l^dowania z jednym niesprawnym silnikiem czy wykorzystaniem roznych 
systemow l^dowania (wymagane przez PSzLT-73). 
Dnia 21.01.2009 r. pilot wykonal na samolocie Jak-40: 

• cw. 167 - lot po trasie; 

• cw. 153 - zajscie wg systemu ILS; 

• cw. 154 - zajscie wg systemu RSL (faktycznie lot wykonano wg systemu ILS). 
Ostatni lot treningowy na samolocie Jak-40, zwi^zany z l^dowaniem z jednym wyl^czonym 
silnikiem, pilot wykonal 10.06.2008 r. wg cw. 33. Od tego czasu nie ma jakichkolwiek 
zapisow o realizacji treningu tego elementu pilotowania statku powietrznego. Na samolocie 
Tu-154M ten element byl wykonany 28.07.2008 r. w trakcie szkolenia dowodczego cw. 149 
(noc). Od dnia realizacji tego cwiczenia do dnia wypadku pilot nie wykonywal tego 
elementu treningu. 

2) uprawnienia do l^dowania w WM 

Uprawnienia nadane pilotowi do wykonywania lotow w charakterze dowodcy statku 
powietrznego w WM na samolocie Tu-154M w dzien i w nocy IMC zgodnie z IFR: 

a) do l^dowania: 

• ILS CAT I - zachm. 8/8; podstawy 60 m; widzialnosc 800 m; 

• PAR + 2 x NDB - zachm. 8/8; podstawy 100 m; widzialnosc 1200 m; 

• PAR - zachm. 8/8; podstawy 120 m; widzialnosc 1500 m; 

• 2 x NDB - zachm. 8/8; podstawy 120 m; widzialnosc 1800 m; 

• 1 x NDB - zachm. 8/8; podstawy 250 m; widzialnosc 4000 m; 

b) do startu: 

• ze swiatlami osi centralnej: zachm. 8/8; podstawy 0 m; widzialnosc 200 m; 

• bez swiatel osi centralnej: 

- ze swiatlami krawqdziowymi: zachm. 8/8; podstawy 0 m; widzialnosc 400 m; 

- bez swiatel krawqdziowych: zachm. 8/8; podstawy 0 m; widzialnosc 500 m. 
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Zgodnie z § 14 RL-2006 (z poprawkami z 2008 r.), tab. 2 oraz ust. 11 w pol^czeniu 
zust. 10, aby zachowac waznosc nawykow pilotazowych w WM, pilot musial raz na 
cztery miesi^ce wykonac lot w warunkach realnych lub pozorowanych. Niewykonanie 
takiego lotu powodowalo automatyczn^ utratq powyzszych uprawnien. 

Na podstawie analizy zapisow zawartych w „Osobistym dzienniku lotow" oraz 
eskadrowej ewidencji lotow Komisja stwierdzila, ze: 

- w 2006 r. wszystkie zajscia do l^dowania (227) pilot wykonal wg systemu ILS; 

- w 2007 r. na ogoln^ liczbq 266 wykonanych zajsc do l^dowania, 260 bylo wykonanych 
zuzyciem systemu ILS, trzy wg systemu VOR DME (26.04., 20.05., 20.12., Tu-154M 
prawy fotel) oraz trzy z wykorzystaniem systemu USL (dwa 13.02. oraz jedno 12.03.). 

- od stycznia do maja 2008 r. pilot wykonywal tylko zajscia do l^dowania 
z wykorzystaniem systemu ILS. W czerwcu na 33 wykonane zajscia do l^dowania pilot 
wykonal trzy zajscia z wykorzystaniem NDB (23.06.), pozostale wg systemu ILS. 
Nastqpne zajscia z uzyciem NDB s^, zarejestrowane we wrzesniu - szesc zajsc. W tym 
okresie, tzn. od czerwca do wrzesnia, pilot realizowal szkolenie dowodcze na Tu-154M 
i zajscia te wynikaly z programu przeszkolenia; 

- w 2009 r. pilot wykonal cztery zajscia z wykorzystaniem NDB, pozostale 
z wykorzystaniem systemu ILS. 

Z powyzszego zestawienia wynika, ze pilot zdecydowan^, wiqkszosc podejsc do 
l^dowania wykonywal wedlug systemu ILS. 

Na podstawie „Osobistego dziennika lotow" oraz eskadrowej ewidencji lotow Komisja 
ustalila, ze pilot zapisywal WM (podstawa chmur 60 m, widzialnosc 800 m) podczas 
l^dowan wg systemu ILS, nieodpowiadaj^ce rzeczywistym WA panuj^cym na lotniskach 
l^dowania. Ponizej przedstawiono przyklady zapisow od zakonczenia szkolenia dowodczego 
na Tu-154M: 

a) 11.09.2008 r., SZCZECIN (EPSC) godz. l^dowania 9:57 (LMT), 8:57 (UTC); 
EPSC 110730Z 31006KT 3000 BR BKN002 16/16 Q1015 

(widzialnosc 3000 m, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m) 

EPSC 110800Z 33006KT 6000 SCT004 BKN006 17/17 Q1015 

(widzialnosc 6000 m, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 400 ft ~ 120 m oraz 5-7/8 
o podstawie -180 m) 

b) 29.10.2008 r., SZCZECIN (EPSC) godz. l^dowania 8:40 (LMT), 7:40 (UTC); 
EPSC 290730Z 00000KT 2000 -RA BR SCT001 BKN023 05/05 Q1010 
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(widzialnosc 2000 m, slaby opad deszczu, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 3-4/8 pokrycia nieba o dolnej 
podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz 5-7/8 o podstawie ~ 700 m) 

EPSC 290800Z 00000KT 3000 -RA BR FEW001 BKN033 06/06 Q1010 

(widzialnosc 3000 m, slaby opad deszczu, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 1-2/8 pokrycia nieba o podstawie 
chmur 100 ft - 30m oraz 5-7/8 o podstawie - 1000 m) 

c) 2.11.2008 r., WARSZAWA-OK^CIE (EPWA) godz. ladowania 18:50 (LMT), 17:50 (UTC); 
EPWA 021730Z 05005KT 360V100 2500 BR BKN001 07/06 Q1023 BECMG 3000 
BR BKN003 

(widzialnosc 2500 m, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz 
nastejmie widzialnosc 3000 m, zamglenie i 5-7/8 zachmurzenia o podstawie ~ 90 m) 

EPWA 021800Z 06004KT 020V100 2500 BR BKN002 07/06 Q1023 BECMG 3000 BR 
BKN003 

(widzialnosc 2500 m, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m oraz 
nastejmie widzialnosc 3000 m, zamglenie i 5-7/8 zachmurzenia o podstawie ~ 90 m) 

d) 5.11.2008 r., LUBLANA (LJLJ) godz. ladowania 21:00 (LMT), 20:00 (UTC); 

LJLJ 051930Z VRB01KT 1200 0500SE R31/0400N BCFG BR BKN001 11/11 Q1019 
NOSIG 

(widzialnosc ogolna 1200 m, na drodze startowej 31 400 m w kierunku polnocnym, mgla w platach, zamglenie, wielkosc 
zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30m) 

LJLJ 052000Z VRB01KT 1200 0600SE R31/0600V900N BCFG BR BKN001 11/11 
Q1019 NOSIG 

(widzialnosc ogolna 1200 m, na drodze startowej 31 600 do 900 m w kierunku polnocnym, mgla w platach, zamglenie, wielkosc 
zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m ) 

e) 22.11.2008 r., KIJOW-BORYSPIL (UKBB) godz. ladowania 08:56 (LMT), 06:56 (UTC); 
UKBB 220630Z 10005MPS 6000 -SHRA SCT004 SCT009CB BKN012 02/02 Q0984 
TEMPO 1000 SHSNRA 

(widzialnosc ogolna 6000 m, slabe przelotne opady deszczu, zachmurzenie ogolne 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie ~ 120 m oraz 
~ 270 m podstawa chmur burzowych i 5-7/8 chmur o podstawie 360 m, okresowa widzialnosc 1000 m przy opadzie przelotnym 
sniegu z deszczem) 

UKBB 220700Z 11004MPS 3700 -SHRA BKN005 BKN008CB 02/02 Q0983 TEMPO 
1000 SHSNRA 

(widzialnosc ogolna 3700 m, slabe przelotne opady deszczu, zachmurzenie ogolne 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie ~ 150 m oraz 
~ 5-7/8 chmury Cb o podstawie 240 m, okresowa widzialnosc 1000 m przy opadzie przelotnym sniegu z deszczem) 

f) 18.12.2008 r., WROCLAW-STRACHOWICE (EPWR) godz. ladowania 12:45 (LMT), 
11:45 (UTC); 

EPWR 181130Z 29007KT 1800 -RADZ BR BKN002 OVC003 04/03 Q1016 

(widzialnosc 1800 m, slaby opad deszczu/mzawki, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba 
o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m i 8/8 chmur o podstawie 90 m) 

EPWR 181200Z 31008KT 2000 -RADZ BR BKN003 OVC004 04/04 Q1016 

(widzialnosc 2000 m, slaby opad deszczu/mzawki, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba 
o podstawie chmur 300 ft ~ 90 m i 8/8 chmur o podstawie 120 m) 
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g) 9.01.2009 r., GDANSK-R^BIECHOWO (EPGD) godz. ladowania 20:25 (LMT), 19:25 
(UTC); 

EPGD 091900Z 28009KT 5000 BR BKN001 02/01 Q1021 

(widzialnosc 5000 m, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m) 

EPGD 091930Z 28008KT 2000 BR BKN001 02/01 Q1022 

(widzialnosc 2000 m, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m) 

h) 21.02.2009 r., KRAKOW-BALICE (EPKK) godz. ladowania 09:15 (LMT), 08:15 (UTC); 
EPKK 210800Z 06008KT 6000 SCT046 BKN060 M07/M09 Q1026 

(widzialnosc 6000 m, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 4600 ft ~ 1400 m i 5-7/8 
chmur o podstawie 1 800 m) 

EPKK 210830Z 06007KT 6000 SCT046 M07/M09 Q1027 

(widzialnosc 6000 m, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 3-4/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 4600 ft ~ 1400 m) 

i) 29.06.2009 r., KRAKOW-BALICE (EPKK) godz. ladowania 06:25 (LMT), 04:25 (UTC); 
EPKK 290400Z 26007KT 1800 BR BKN002 17/17 Q1015 

(widzialnosc 1800 m, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 200 ft ~ 60 m) 

EPKK 210430Z 28005KT 240V320 2500 BR BKN004 18/17 Q1015 

(widzialnosc 2500 m, zamglenie wielkosc zachmurzenia ogolnego to 5-7/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 400 ft ~ 120 m) 

j) 9.11.2009 r., GDANSK-REBIECHOWO (EPGD) godz. ladowania 14:13 (LMT), 13:13 
(UTC); 

EPGD 091300Z 10012KT 1600 -RA BR OVC001 05/04 Q1011 

(widzialnosc 1600 m, slaby opad deszczu, zamglenie, wielkosc zachmurzenia ogolnego to 8/8 pokrycia nieba o podstawie chmur 
100 ft- 30m) 

EPGD 091330Z 10012KT 1000 R29/1800 -RA BR VV002 05/05 Q1011 

(widzialnosc 1000 m, na drodze startowej 29 1800 m, slaby opad deszczu, zamglenie, widzialnosc pionowa 200 ft ~ 60 m) 

k) 10.11.2009 r., WARSZAWA-OK^CIE (EPWA) godz. ladowania 00:57 (LMT), 23:57 
(UTC); 

EPWA 092330Z 13006KT 1900 -DZ BR OVC001 08/08 Q1011 BECMG 1500 

(widzialnosc 1900 m, slaby opad mzawki, zamglenie, peine zachmurzenie o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz nastejmie 
widzialnosc 1500 m) 

EPWA 100000Z 12005KT 100V160 1700 -DZ BR OVC001 08/08 Q1011 BECMG 
1500 

(widzialnosc 1700 m, slaby opad mzawki, zamglenie, peine zachmurzenie o podstawie chmur 100 ft ~ 30 m oraz nastQpnie 
widzialnosc 1500 m) 

1) 11.02.2010 r., BRUKSELA (EBBR) godz. ladowania 16:16 (LMT), 15:16 (UTC); 
METAR EBBR 111450Z 03015KT 9999 BKN040 M02/M06 Q1015; 

(widzialnosc powyzej 10 km, wielkosc zachmurzenia ogolnego 5-7/8 o podstawie chmur 4000 ft ~ 1200 m) 

METAR EBBR 111520Z 03013KT 9999 BKN022 M02/M06 Q1015; 

(widzialnosc powyzej 10 km, wielkosc zachmurzenia ogolnego 5-7/8 o podstawie chmur 2200 ft ~ 660 m) 
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Z powyzszego zestawienia wynika takze, ze w siedmiu przypadkach WA podczas 
l^dowania byly ponizej dopuszczalnych dla danego rodzaju podejscia lub lotniska (2.11.2008, 
5.11.2008, 18.12.2008, 9.01.2009, 29.06.2009, 9.11.2009, 10.11.2009). 

Okazuje siq, ze w dniu wypadku pilot nie mial waznych dopuszczen do wykonywania 
l^dowan jako dowodca samolotu Tu-154M w WM: 

- wedlug systemu ILS. W dniu 11.02.2010 r., w czasie wykonywanego w BRUKSELI 
l^dowania (godz. 16:16 LMT, 15:16 UTC) zapisane WA nie odpowiadaly warunkom 
rzeczywistym. Poniewaz lot mial status HEAD, pilot nie mogl wykonac podejscia do 
l^dowania w pozorowanych warunkach lotu (w „zakrytej kabinie"), co bylo warunkiem 
przedluzenia uprawnienia; 

- z wykorzystaniem procedury zajscia wg NDB. Ostatni zapisany lot wg tej procedury 
byl zrealizowany w dniu 21.12.2009 r. w SAMARZE w bardzo dobrych WA 
(bezchmurnie, widzialnosc 10 km); 

- z wykorzystaniem procedury podejscia wg VOR DME - uprawnienie takie formalnie 
nigdy nie zostalo nadane pilotowi, a ostatnie wykonane podejscie wg tego systemu pilot 
wykonal w 2007 r.; 

- z wykorzystaniem systemu PAR - pilot nigdy nie wykonal podejscia wedlug tego 
systemu; 

- z wykorzystaniem systemu RSL - uprawnienie takie formalnie nie zostalo nadane 
pilotowi, a ostatnie zarejestrowane podejscie do l^dowania z wykorzystaniem systemu 
RSL pilot wykonal 8.08.2005 r. na samolocie Jak-40, lewy fotel cw. 39. 

3) waznosc kontroli techniki pilotowania 

Na podstawie analizy zapisow w „Osobistym dzienniku lotow" oraz eskadrowej 
ewidencji lotow Komisja stwierdzila, ze od rozpoczqcia szkolenia dowodczego na samolocie 
Jak-40 oraz Tu-154M do dnia wypadku pilot ani razu nie byl skontrolowany wlocie do 
strefy jako dowodca statku powietrznego. Ostatnie udokumentowane kontrole techniki 
pilotowania w locie do strefy to: 

a) 11.05.2007 r., prawy fotel DIFR cw. 248, samolot Tu-154M, 

b) 14.05.2006 r., prawy fotel DIFR cw. 248, samolot Jak-40. 

Zgodnie z zapisem § 15 ust. 9 RL-2006: „W przypadku niewykonania KTP w strefie na 
danym typie SP zawiesza siq waznosc wszystkich uprawnien do wykonywania lotow na tym 
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typie SP - do czasu wykonania brakuj^cej kontroli, z zastrzezeniem ust. 12", pilot wdniu 
10.04.2010 r. nie mial waznych uprawnien do wykonywania lotow w charakterze 
dowodcy samolotow Tu-154M i Jak-40. 

2.2.1.5. Szkolenie pilota w zakresie cywilnych uprawnien do wykonywania lotow 

Pilot wznowil z dniem 21.10.2008 r. cywiln^ zawodow^, licencji pilota samolotowego 
CPL(A), wydan^przez ULC z dat^, waznosci do 21.10.2013 r. W trakcie wznowienia uzyskal 
uprawnienie do lotow na samolotach wielosilnikowych z napqdem tlokowym MEP(L) z dat^ 
waznosci do 30.04.2009 r. 

Zgodnie z wpisem do licencji, pilot posiadal uprawnienia do prowadzenia 
korespondencji radiotelefonicznej z pokladu statku powietrznego w jqzyku angielskim 
i polskim. Mial rowniez cywilne badania klasy 1 wazne do 28.01.2011 r. oraz badania klasy 2 
wazne do 11.01.2015 r. (bez zadnych ograniczen). 

Pilot ukonczyl nastqpuj^ce cywilne szkolenia lotnicze: 

a) 2.04.2005 r. - „Kurs wspolpracy w zalodze wieloosobowej MCC" (Multi Crew 
Cooperation) - PLL LOT SA; 

b) 4.04.2005 r. - „Pomostowe szkolenie pilotow dla uzyskania licencji JAR-FCL" - PLL 
LOT SA; 

c) 24.04.2005 r. - „Modulowe szkolenie teoretyczne ATPL(A) dla posiadaczy 
CPL(A)/IR - PLL LOT SA; 

d) 16.02.2008 r. - „Szkolenie teoretyczne wg programu szkolenia do uzyskania 
uprawnienia do wykonywania lotow na samolotach wielosilnikowych" - Osrodek 
Szkolenia Lotniczego (OSzL) ADRIANA; 

e) 8.04.2008 r. - szkolenie lotnicze na wznowienie licencji pilota samolotowego 
zawodowego CPL(A) wraz z SEP(L) wg „Procedur przedluzania i wznawiania 
uprawnien i upowaznieh lotniczych" - OSzL ADRIANA; 

f) 29.04.2008 r. - ukohczenie szkolenia lotniczego wznawiaj^cego - praktyka 
w liczbie 11 godz. 45 min, z czego 8 godz. 5 min na samolocie PA-34 
i 3 godz. 40 min na C-150 - OSzL ADRIANA; 

g) 30.04.2008 r. - egzamin praktyczny na licencji pilota samolotowego zawodowego 
CPL(A) - OSzL ADRIANA; 

h) 30.04.2008 r. - „Egzamin praktyczny lub sprawdzenie umiejqtnosci na uprawnienie na 
typ/klasq do lotow w zalodze jednoosobowej MEP" - OSzL ADRIANA. 
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Od 13.07. do 19.08.2009 r. pilot uczestniczyl w „Szkoleniu naziemnym oraz 
symulatorowym w celu uzyskania uprawnien na typ samolotu Embraer 170/190 (Type 
Rating)" w osrodku szkolenia lotniczego „Swiss Aviation Training". Szkolenie zostalo 
przeprowadzone przez certyfikowany osrodek szkolenia lotniczego, zgodnie 
z miqdzynarodowymi wymaganiami w zakresie nowoczesnego szkolenia, zwi^zanego 
z uzyskaniem uprawnien na dany typ statku powietrznego (TR - Type Rating). 

Nowoczesne programy szkolenia na kazdym etapie zawieraj^, zagadnienia zwi^zane 
z CRM (Crew Resource Management - zarz^dzanie zasobami zalogi). Szkolenie to 
obejmowalo jednak samolot z zalogi dwuosobow^,, gdzie specyfika wspolpracy zalogi 
dwuosobowej oraz zarz^dzania jej zasobami jest rozna od wspolpracy oraz zarz^dzania 
zasobami zalogi skladaj^cej siq z czterech osob (Tu-154M). 

Komisja zalozyla, iz odbyte szkolenie powinno poszerzyc wiedzq, umiejqtnosci oraz 
doswiadczenie pilota w zakresie wykonywania operacji powietrznych na nowoczesnych 
samolotach pasazerskich jak rowniez postqpowania w sytuacjach awaryjnych. Pozwalalo ono 
praktycznie wykorzystac wiedzq z zakresu procedur zwi^zanych z wykonywaniem lotow wg 
przepisow IFR, przecwiczyc wykorzystanie wszystkich urz^dzen oraz systemow bqd^cych 
integraln^, czqsci^ statku powietrznego, ktore przeznaczone s^, do zapewnienia mu 
bezpieczenstwa, np. system TCAS oraz EGPWS (odpowiednik TAWS). 

Zdaniem Komisji, nie mozna jednak dokonywac porownan oraz uogolnien 
w odniesieniu do sposobu szkolenia na statkach powietrznych rozni^cych siq pod wzglqdem: 

a) pilotazowym; 

b) wspolpracy zalogi oraz zarz^dzania jej zasobami (CRM); 

c) nawykow pilotazowych zalogi; 

d) procedur zwi^zanych z rozwi^zywaniem sytuacji awaryjnych. 
2.2.2. Drugi pilot 

Pilot w 1997 r. bezposrednio po ukohczeniu WSOSP w Dqblinie rozpocz^l sluzbq 
w 36 spit i szkolenie w charakterze drugiego pilota na samolocie Jak-40, ktore w dniu 
5.03.1999 r. zakohczyl egzaminem praktycznym wg cw. 270 PSzLT-73. 
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W dniu 29.08.2005 r. zacz^l szkolenie w charakterze drugiego pilota na samolocie 
M-28, zakonczone egzaminem przeprowadzonym w dniu 28.09.2005 r. wg cw. 101 
PSzLT-95. Na tym etapie 73 zakonczyl szkolenie na M-28. 

2.2.2.1. Szkolenie w charakterze dowodcy samolotu Jak-40 

W dniu 22.08.2006 r. pilot rozpocz^l szkolenie dowodcze na samolocie Jak-40 
w DVMC, a ukonczyl je 07.03.2007 r. po wykonaniu lotu egzaminacyjnego wg cw. 40 i 60 
PSzLT-73. 

Dnia 04.10.2006 r. zacz^l szkolenie dowodcze w DIMC, zakonczone 24.06.2008 r. 
egzaminem wg cw. 100 i 114 PSzLT-73. Zgodnie z wpisem do „Osobistego dziennika lotow" 
rozdz. 5 i 6 oraz eskadrowej ewidencji lotow WA w trakcie realizacji tych lotow byly 
nastqpuj^ce: zachmurzenie 8/8 o podstawie 300 m, widzialnosc 3 km. Wniosek 
egzaminuj^cego nadawal nizsze uprawnienia WM: 

a) USL -8/8 150/1,5; 

b) RSLzUSL -8/8 100/1; 

c) ILS -8/8 100/1. 

W rzeczywistosci WA tego dnia na lotniskach w BYDGOSZCZY (EPBY) (start 16:45 
LMT, l^dowanie i start 17:00 LMT) oraz WARSZAWIE (EPWA) (l^dowanie 18:00 LMT) 
byly bardzo dobre - widzialnosc powyzej 10 km przy braku zachmurzenia. 
W „Osobistym dzienniku lotow" oraz w eskadrowej ewidencji lotow nie wpisano czasu lotu 
w „zasloniqtej kabinie", dlatego - zdaniem Komisji - nie mozna bylo nadac pilotowi 
nizszych uprawnien WM niz te, w ktorych realnie wykonal lot egzaminacyjny. 

W dniu 21.02.2007 r. pilot rozpocz^l szkolenie w NVMC, ktore zakonczyl egzaminem 
wg cw. 170 i 155 w dniu 3.04.2007 r. 

Szkolenie dowodcze w NIMC rozpocz^l 24.09.2008 r. i podobnie jak podczas 
szkolenia w DIMC realne WA podczas egzaminu w dniu 30.09.2008 r., wg cw. 217 i 203 
PSzLT-73, byly inne od wpisanych w „Osobistym dzienniku lotow" oraz w eskadrowej 
ewidencji lotow. Nadano pilotowi uprawnienia w NIMC pomimo wykonania lotow w bardzo 
dobrych WA. Nie odnotowano takze czasu lotu w „zasloniqtej kabinie". W tej sytuacji 
rowniez nie mozna bylo nadac pilotowi nizszych uprawnien WM niz te, w ktorych 
realnie wykonal lot egzaminacyjny. 



W „Osobistym dzienniku lotow" w rozdz. 4 brakuje stosownego wpisu o mozliwosci wykonywania lotow na 
M-28 w danych WA/przepisach wykonywania lotow. 
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Szkolenie dowodcze na samolocie Jak-40 w DVMC, DIMC oraz NVMC przebiegalo 
z przerwami dluzszymi niz dozwolone we wskazowkach metodycznych „wznawianie 
nawykow z pilotami wykonuj^cymi loty na samolotach transportowych". W celu 
kontynuacji szkolenia konieczne bylo wiqc wykonywanie dodatkowych lotow z programu 
szkolenia, a realizowane bylo bez wznowienia zalecanego w programie 74 . 

W trakcie szkolenia dowodczego na samolocie Jak-40 pilot wykonywal przewidziane 
przepisami kontrole techniki pilotowania oraz nawigowania, zgodnie z wymaganiami 
w stosunku do drugiego pilota. 

W dniu 6.02.2009 r. pilot wykonal lot wg cw. 203/217 w celu obnizenia uprawnien WM 
do wykonywania lotow w nocy. Swiadczy o tym zapis w rozdz. 5 „Osobistego dziennika 
lotow" oraz w eskadrowej ewidencji lotow. Brakuje jednak wpisow o nadaniu takich 
uprawnien w rozdz. 6 i 4 „Osobistego dziennika lotow" oraz rozkazu dziennego dowodcy 
36 spit potwierdzaj^cego nadanie takiego uprawnienia. Co wazne, nie mozna nadac 
uprawnien w nocy bez wczesniejszego ich uzyskania w dzien (zgodnie z dokumentacj^, 
uprawnien w dzien pilot nie uzyskal). Wedlug eskadrowej ewidencji lotow lot szkolny w celu 
obnizenia WM pilota byl wykonany podczas lotu operacyjnego o statusie HEAD, co bylo 
niedozwolone. 

2.2.2.2. Szkolenie na Tu-154M w charakterze nawigatora pokladowego 

W dniu 13.06.2008 r. pilot rozpocz^l szkolenie w charakterze nawigatora pokladowego 
na samolocie Tu-154M, wykonuj^c cztery loty w czasie 2 godz. 33 min. W „Osobistym 
dzienniku lotow" brakuje wpisow o realizacji szkolenia naziemnego, praktycznego szkolenia 
w powietrzu oraz dopuszczenia/nadania uprawnien do pelnienia tej funkcji jako czlonka 
zalogi. W dniu 18.06.2008 r. (po wykonaniu kilku lotow szkolny ch) pelnil funkcjq nawigatora 
na pokladzie statku powietrznego w locie o statusie HEAD. Zgodnie z wymaganiami 
dotycz^cymi szkolenia i zasad nadawania uprawnien personelowi lataj^cemu wykonuj^cemu 
loty o statusie HEAD opracowanymi w 36 spit uprawnienie takie otrzymuj^,: „...nawigatorzy 
na Tu-154M - po wykonaniu minimum 50 godzin nalotu na typie". 

Wymagania w stosunku do personelu lataj^cego w lotach o statusie HEAD zostaly 
okreslone i wyjasnione przez dowodztwo 36 spit w ponizszej odpowiedzi. 



„Metodyka wznawiania nawykow z pilotami wykonujacymi loty na samolotach transportowych" stanowi 
zalacznik do PSzLT-73 wprowadzony 16.04.1977 r. 
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sV 3- 6 tplr -pr^yjrATjf jako mini limine w viili s^nnn do lulow £ HJEATJ^ Zgodiiie z ^IilStrukcj Oruailizacji 
otow o statute HEAET sygii. WLOP 40&/2009: zgodnie z Rozdzialem 4 paragraf 8 pkt 9, ppkt 1) 
>) oraz 3) untz OuclAtkdAvo 

ma JAK-40 

dowodcy zalog, 

■ 1 klasa pilota 

- z naloi^m na typie min. 500 godziii. 

- nalot ogolny powyzej 1000 godzm 

■ inozytyivna dccyzia dowodcv uulku po dicta w uoiozumiciiiu z dowodcq cskadi'y oraz 
-^elVin ^kolcmizi . 

drugi pilot 

- 2 klasa na typie 

■ po osia^esiii^m nalotu od 100 do 300 sodzin na typic 

w po pozytyw decyzji d-cy pulkvi podjghH w porozniiiigiiiu z dowodca ^katlry oraz 
^zefeiii ^zkol^uia — z zosod^ indywkhialiiego podej£cia L w zalezno^ei otl 
doswiadczenia lotniczego. 
nn TU-154M 

dowodcy zaloy 

- 1 kla^a pilota 

- po wykonaniu miii. 10 odcinkow z innymi pasa£erami lub lotow innego typu (min. 10 

eodzin} 

■ po d*=cyzji dowodcy pulku. podi^tcH w uzgotliugiiuL lIowolI^^ crk^iilry oi ^g£ci:L 

ze^polu lomiczego — iiidywidualme w zwiazku z tiitdna. sytuacja^kadrowa/. 
Dnulzy pilocl - po ok 200 ^odzmacli nalotu jako drugi pilot — lecz z za^ada. 
indywidua Inc^o podejscia - co a k main it wi^z:t si^ zc zinnicj szeni cm powyz^zego proeu. 
z. powodu liiidiitf i ^ylnatji kadrowej pcM >om=lu la E ajacc^o . 

^NTawlgatorzy nn Tu-154M - po wykoiiaimi mimmuni 50 godziii naloui na cypie 
ziviazku z iytuacj?|_- zc pi loci wykonujaj;y loty na TL"-154M sa. wczcsniei wyszkolonyair 
:ulotami — dowodcami zalo^ na samolocic Jak-40 (Jub co najixmicj jako drugi pilot), a rakzc 
iiiKubvwuoiicia lotow na tyin Typitf ^.p. w o^taliiiin okj^^ie. po odejiciu dwocli 
tnacza-cych gitip piioiow w latach 2006 oraz 200S. dopx^zczenie do loiow o ^laui^ie HEAD 
■ ia Tu-154 M uzyskxija^ pi loci z obiiizoixyini w srosmiku do wczeimej okreilonych wymagari. j 

Kopia dokumentu z 36 spit dotycza^ca odpowiedzi na pytanie o kryteria doboru do lotow o statusie HEAD 

Koncowa tresc dokumentu zaprzecza wczesniejszym ustaleniom, a ww. wymaganie 
nalotowe w tym przypadku nie zostalo spelnione. 

2.2.2.3. Szkolenie na samolocie Tu-154M w charakterze drugiego pilota 

Szkolenie praktyczne w DVMC pilot rozpocz^l w dniu 11.12.2008 r., a 17 wykonal 11 
lotow szkolnych zakonczonych wykonaniem dwoch lotow egzaminacyjnych wg cw. 255 
PSzLT-73, co potwierdza rozkaz dzienny dowodcy 36 spit z dnia 18.12.2008 r. 
W „Osobistym dzienniku lotow" pilota w rozdz. 5 jest wpis, iz loty egzaminacyjne 
zrealizowano z podejsciem do l^dowania wg systemu ILS. W rzeczywistosci pierwszy 
egzamin zostal wykonany na lotnisku w DIjBLINIE (gdzie nie bylo systemu ILS), natomiast 
drugi w locie z D^BLINA do WARSZAWY. 

Loty szkolne rozpoczqto o godz. 9:20 LMT, zakonczono o godz. 12:40 LMT wyl^czeniem 
silnikow, a o godz. 12:50 samolot wykolowal do lotu do GDANSKA. Na podstawie 
eskadrowej ewidencji lotow w trakcie 10 min przerwy nast^pila zmiana jednego czlonka 
zalogi lotniczej oraz dol^czyly dwie osoby z zalogi pokladowej. Komisja zwrocila uwagq na 
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nieprawidlowosc powyzszej ewidencji czasow, gdyz w ci^gu 10 min nie mozna wlasciwie 
przygotowac statku powietrznego do nastqpnego lotu wraz ze zmian^, czqsci zalogi (chyba ze 
samolot nie byl sprawdzony przed nastqpnym lotem, nie byl tankowany, a zmiana czqsci 
zalogi odbyla siq na uruchomionych silnikach - co jest zabronione). W locie do GDANSKA 
pilot wykonal lot z prawego fotela, natomiast w locie powrotnym (start godz. 20:47, 
wyl^czenie silnikow godz. 21:47) pelnil funkcjq nawigatora. Od czasu rozpoczqcia odprawy 
przedlotowej do lotow szkolnych do czasu zakonczenia czynnosci lotniczych trzech czlonkow 
zalogi (dowodca statku powietrznego, nawigator oraz technik pokladowy) przekroczylo czas 
startowy o 2 godz. 37 min. 

Praktyczne szkolenie w DIMC pilot rozpocz^l 22.12.2008 r., a zakonczyl 23.12.2008 r. 
wykonaniem na lotnisku WARSZAWA-OK^CIE dwoch lotow egzaminacyjnych wg cw. 260 
PSzLT-73 w bardzo dobrych WA. W „Osobistym dzienniku lotow" oraz w eskadrowej 
ewidencji lotow nie wpisano czasu lotu w „zasloniqtej kabinie". Komisja na podstawie zapisu 
rozdz. 6 „Osobistego dziennika lotow" (cw. 260 „lot egzaminacyjny wg systemu NDB, 
PAR (RSL), ILS") stwierdzila, ze loty mogly bye wykonane tylko wg systemu ILS lub 
VOR DME, poniewaz pozostalych systemow, wymienionych w cwiczeniu nie bylo na 
lotnisku WARSZAWA-OK^CIE. 

Praktyczne szkolenie w NVMC pilot rozpocz^l 29.12.2008 r. Od 30.12. pilot mial 
przerwq w szkoleniu, ktore wznowil 19.05.2009 r. NastQpnego dnia, tj. 20.05.2009 r., pilot 
wykonal 10 lotow szkolnych, w trakcie ktorych wykonal dwa loty egzaminacyjne 
wg cw. 265, po czym 21.05.2009 r. uprawnienia potwierdzono wrozkazie dziennym 
dowodcy 36 spit. 

W dniu 20.05.2009 r. rozpocz^l takze szkolenie w NIMC (wykonal dwa loty wg cw. 
267). Szkolenie kontynuowal w dniu nastqpnym, koncz^c je lotami egzaminacyjny mi wg cw. 
270. 

Zakonczenie calosci szkolenia w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M 
potwierdza rozkaz dzienny dowodcy 36 spit z dnia 22.05.2009 r.: 

„Po zakonczeniu szkolenia w powietrzu i zdaniu w dniu 21.05.2009 r. egzaminu 
praktycznego na samolocie Tu-154M wg cw. 270 PSzLT-73 na ocenq „bardzo dobry" 
zezwalam ( stopien, imie nazwisko ) na wykonywanie lotow w skladzie zalogi w nocy IMC 
w charakterze drugiego pilota z prawego fotela: 
- na samolocie Tu-154M; 
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- zgodnie z przepisami dla lotow z widocznosci^, (VFR); 

- zgodnie z przepisami dla lotow wedlug wskazan przyrz^dow (IFR)". 

Komisja stwierdzila niezgodnosci polegaj^ce na braku spojnosci wpisow 
dokonywanych w eskadrowej ewidencji lotow (godziny startow, l^dowan, czasy przelotow 
pomiqdzy poszczegolnymi lotniskami) i „Osobistym dzienniku lotow" oraz nieprzestrzeganie 
metodyki szkolenia lotniczego i wskazowek wykonawczych do cwiczen z PSzLT-73. 

Dnia 21.05.2009 r. pilot wykonal jeszcze jeden lot egzaminacyjny wg cw. 265 (trzeci). 
Program PSzLT-73 we wskazowkach organizacyjno-metodycznych zaleca wykonanie 2-3 
lotow wg tego cwiczenia. Jezeli szkolenie realizowano wg minimalnej liczby cwiczen 
okreslonej programem szkolenia (tak przyjqto w pulku), to niecelowe bylo wykonywanie 
trzeciego lotu egzaminacyjnego, tym bardziej ze pilotowi egzamin zaliczono 20.05.2009 r. 
i na tej podstawie nadano stosowne uprawnienia. Jezeli natomiast z jakichs powodow 
egzaminator uznalby, ze nalezy wykonac dodatkowy lot egzaminacyjny, to nie mozna bylo 
nadac pilotowi uprawnien do wykonywania lotow w charakterze drugiego pilota w NVMC 
i rozpoczynac szkolenia w NIMC. 

PSzLT-73, w czqsci dotycz^cej szkolenia drugich pilotow, zawieral na zakonczenie 
kazdego etapu szkolenia (z wyj^tkiem NIMC) w danych WA / przepisach wykonywania 
lotow zapisy: 

Gctmy a wykQiiywuiycti uleaientdw lotu wplB*6 do oaotilflteso 
daLannika lo%6v pilota i nadac uprawuieuia do wykonywania lot6w 
f DEW* w ck±Eidil& iaits^i orns na roa^c&BCia askolenia w DTKA. 

Qcenj a wykoaanycH lotpw wplBac do osobigtegQ dslcniilka pilota 
er^rr nadad au uprawnienia do wjkonjwaiila lot A* w DTWA * afclftdai* 
v^ogi orafc na rasspoaaaei* axltoleaia w *E1A # 

Oosaj e wjtonaa/oh *lam*nt6w lotu upland do oaoljiotogo daien- 
nika lottfw pilota t n&dad jdu uprawnienia do wjkoajwanio lotiw w 
slcl&dcle a*±cgi ara* aaswoluii* na roapcjotooi* gsckolenla w ETflA. 

Kopia strony z PSzLT-73 

Powyzsze zapisy wskazuj^, ze nastqpny etap szkolenia mogl bye rozpoczqty dopiero po 
zakonczeniu calosci szkolenia prowadzonego w etapie go poprzedzaj^cym, gdyz w szkoleniu 
drugich pilotow nie bylo grafiku rownoleglosci wykonywania cwiczen. 

Szkolenie powinno przebiegac wg nastqpuj^cej kolejnosci: DVMC, DIMC, NVMC oraz 
NIMC. 
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Szkolenie w NIMC konczy zapis: 

Qgeny p wykimanyish lotdw upland 4fl GiaobiBtflgQ dziflnnllqa lot<Jw 
pilot a Graz nadad rau upr&wuifljiia do wyfcony^ania Xot6w w ITTWA 

Kopia strony z PSzLT-73 

Na zakonczenie przeszkolenia pilot otrzymal rowniez dopuszczenie do wykonywania 
lotow o statusie HEAD nie jako drugi pilot, a nieprawnie jako dowodca statku 
powietrznego. Rozkaz dzienny dowodcy 36 spit z dnia 22.05.2009 r.: 

„Na podstawie osi^gniqtego poziomu wyszkolenia zezwalam ( stopien, imie nazwisko) 
na wykonywanie lotow oznaczonych symbolem WAZNY na samolocie Tu-154M 
w charakterze dowodcy zalogi". 

Podsumowuj^c szkolenie pilota na samolotach Jak-40 i Tu-154M, Komisja 
stwierdzila, ze: 

a) loty zostaly zrealizowane niezgodnie ze wskazowkami wykonawczymi zawartymi 
wPSzLT-73; 

b) tresci cwiczen zawartych w PSzLT-73 byly nieaktualne w stosunku do 
obowi^zuj^cych procedur oraz wyposazenia radionawigacyjnego lotnisk; 

c) wpisywane w dokumentacji lotniczej WA nie odpowiadaly warunkom rzeczywistym, 
w jakich realizowano loty; 

d) wpisy do osobistej dokumentacji lotow prowadzone byly niejednolicie. 

2.2.2.4. Aktualnosc treningu pilota, uprawnien oraz kontroli techniki pilotowania 

1) loty treningowe 

Od zakonczenia szkolenia dowodczego na samolocie Jak-40, czyli od 30.09.2008 r., 
pilot wykonal loty treningowe tylko 8.09.2009 r.: 

a) cw. 133 - lot po krqgu w nocy w celu wykonania zajscia do l^dowania z jednym 
wyl^czonym silnikiem; 

b) cw. 94 - lot w chmurach w dzien w celu doskonalenia zajscia do l^dowania wg 
systemu USL 75 ; 

c) cw. 154 - lot treningowy w nocy w celu doskonalenia zajscia do l^dowania wg 
systemu RSL. W rubryce „Osobistego dziennika lotow" „nazwa systemu" brakuje 
wpisu nazwy systemu, wg ktorego lot byl wykonany. 

75 Jak wynika z dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow, lot zostal wykonany w nocy, 
czyli niezgodnie ze wskazowkami programu szkolenia dotycz^cego pory doby wykonania lotu. Rubryka 
„Osobistego dziennika lotow" „nazwa systemu" nie zawiera wpisu nazwy systemu, wg ktorego byl wykonany 
lot. 
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Ostatni lot wykonany na samolocie Jak-40 z zajsciem do l^dowania wg systemu innego 
niz ILS pilot wykonal 11.03.2009 r., w trakcie lotu operacyjnego, wg systemu USL. Ostatni 
lot wg systemu RSL wykonal wg cw. 266/269 (strefa/zajscie do l^dowania wg systemu RSL 
- prawy fotel) w dniu 16.02.2008 r. 

Od zakonczenia szkolenia w charakterze drugiego pilota na samolocie Tu-154M, czyli 
od 21.05.2009 r. do dnia wypadku, pilot wykonal tylko trzy loty treningowe: dwa 

18.11.2009 r. wg cw. 58/253 (trasa/zajscie w zasloniftej kabinie wg systemu USL) oraz 

11.01.2010 r. lot wg cw. 110 (trasa). Wszystkie loty zostaly wykonane wg systemu ILS. 
Ostatni lot na samolocie Tu-154M wg systemu innego niz ILS pilot wykonal w dniu 

19.05.2009 r. Zgodnie z dokumentacj^, zajscie zostalo wykonane w nocy wg NDB (cw. 262). 
Zgodnie z PSzLT-73 lot wg cw. 262 nie przewiduje wykonania zajscia wg jakiegokolwiek 
systemu l^dowania (jest lotem szkoleniowym po krqgu). 

W 2010 r. wykonal jeden lot treningowy wg cw. 110 (trasa) na samolocie Tu-154M, na 
samolocie Jak-40 pilot wykonywal jedynie loty operacyjne. 

Powyzsza analiza wskazuje, ze rowniez w odniesieniu do tego pilota w jednostce nie 
przestrzegano zalecen programu szkolenia dotycz^cych przerw w wykonywaniu lotow 
treningowy ch z jednym niepracuj^cym silnikiem (nie rzadziej niz jeden raz na szesc 
miesiqcy) i lotow treningowy ch wg systemu ILS i RSL (nie rzadziej niz raz na kwartal). 
Dotyczy to obu typow statkow powietrznych, na ktorych pilot wykonywal loty. 

2) waznosc kontroli techniki pilotowania 

Na podstawie analizy zapisow w „Osobistym dzienniku lotow" oraz eskadrowej 
ewidencji lotow Komisja stwierdzila, ze od chwili rozpoczqcia szkolenia na samolocie 
Tu-154M do dnia wypadku pilot ani razu nie byl skontrolowany w locie do strefy. 
Niewykonanie takiej kontroli skutkuje brakiem mozliwosci wykonywania lotow na 
danym typie statku powietrznego zgodnie z RL-2006, § 15 ust. 9. W zwi^zku 
z powyzszym pilot w dniu 10.04.2010 r. nie posiadal waznych uprawnien do 
wykonywania lotow jako drugi pilot samolotu Tu-154M. 

Ostatnia kontrola techniki pilotowania w strefie na samolocie Jak-40 zostala 
przeprowadzona 14.05.2008 r. 
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2.2.2.5. Szkolenia dodatkowe 

Pilot ukonczyl cywilne „Szkolenie naziemne oraz symulatorowe na uzyskanie 
uprawnien na typ samolotu Embraer 170/190 (Type Rating)" przeprowadzone w Swiss 
Aviation Training 29.06.-15.08.2009 r. 

2.2.3. Technik pokladowy 

2.2.3.1. Wyksztalcenie oraz doswiadczenie zawodowe 

Technik pokladowy w 1996 r. ukonczyl Centrum Szkolenia Technikow Lotniczych 
w Olesnicy, od 1998 roku pelnil sluzbq w 36 spit. 

W 1998 r. odbyl w 36 spit przeszkolenie specjalistyczne z budowy, eksploatacji 
i obslugi technicznej samolotu Jak-40 w specjalnosci platowiec i silnik. Po zdaniu w 36 spit 
egzaminow uzyskal 29.10.1998 r. zezwolenie na samodzieln^, obslugQ typu samolotow w ww. 
specjalnosci. 

W 2002 r. odbyl w 36 spit przeszkolenie specjalistyczne z budowy, eksploatacji 
i obslugi technicznej smiglowca Mi-8 w specjalnosci platowiec i silnik i po zdaniu 
egzaminow z dniem 26.04.2002 r. uzyskal zezwolenie na samodzieln^, obslugq tego typu 
smiglowcow w ww. specjalnosci. 

W roku 2003 ukonczyl studia wyzsze na WSZ-SW w Warszawie, a 10.07.2003 r. zdal 
egzamin ze znajomosci jqzyka angielskiego na poziomie podstawowym. 

W drugiej polowie 2003 r. odbyl w 36 spit przeszkolenie specjalistyczne z budowy, 
eksploatacji i obslugi technicznej samolotu Tu-154M w specjalnosci platowiec i silnik. Po 
zdaniu w 36 spit egzaminow z dniem 24.12.2003 r. uzyskal zezwolenie na samodzieln^, 
obslugq tego typu samolotow w ww. specjalnosci. 

Od 22.07.2008 r. pelnil obowi^zki starszego technika obslugi pokladowej. Mial 
uprawnienia do wykonywania lotow na samolotach Tu-154M w charakterze technika 
pokladowego we wszystkich WA w dzieh i w nocy. Ostatni lot poprzedzaj^cy dzieh wypadku 
wykonal 29.03.2010 roku. 

2.2.3.2. Szkolenie na Tu-154M w charakterze technika pokladowego 

Przed rozpoczqciem szkolenia do pelnienia obowi^zkow w charakterze technika 
pokladowego samolotu Tu-154M zostala opracowana dla niego „Dokumentacja naziemnego 
przygotowania personelu lataj^cego przed rozpoczqciem szkolenia w powietrzu na 
Tu-154M". 
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W dniu 29.05.2008 r. ukazal siq rozkaz dowodcy 36 spit o przeprowadzeniu 
naziemnego przygotowania do lotow przed rozpoczqciem szkolenia w powietrzu. 

W dniach od 25.05.-01.07.2008 r. zostalo przeprowadzone naziemne przygotowanie 
przed rozpoczqciem szkolenia w powietrzu, co zostalo potwierdzone w rozkazie dziennym 
z 7.07.2008 r. oraz wpisem w „Osobistym dzienniku lotow czlonka zalogi statku 
powietrznego". 

Praktyczne szkolenie w powietrzu technik rozpocz^l 22.07.2008 r., co potwierdzaj^, 
wpisy w „Osobistym dzienniku lotow czlonka zalogi statku powietrznego" oraz w rozkazie 
dziennym z 22.07.2008 r. 

Kolejnym etapem szkolenia bylo uzyskanie prawa do samodzielnego wykonywania 
prob na ziemi silnikow typu TA-6A i D30KU-IIs zabudowanych na samolotach 
Tu-154M potwierdzone w rozkazie dziennym z 30.09.2008 r. 

W dniu 15.12.2008 r. zostal przeprowadzony egzamin w powietrzu po zakonczeniu 
szkolenia w dzien, a 30.12.2008 r. egzamin w powietrzu po zakonczeniu szkolenia w nocy. 
Na podstawie zdanych egzaminow technik otrzymal zezwolenie na wykonywanie lotow 
w charakterze technika pokladowego samolotu Tu-154M we wszystkich WA w dzien 
i w nocy. Potwierdzaj^, to wpisy w „Osobistym dzienniku lotow czlonka zalogi statku 
powietrznego" oraz wpisy w rozkazach dziennych z dnia 16 i 31.12.2008 r. 

W wyniku zdanych 23.03.-24.04.2009 r. egzaminow zgodnie z § 15 ust. 13 RL-2006 
uzyskal zgodq na eksploatacjq samolotu Tu-154M oraz wykonywanie lotow zgodnie 
z uprawnieniami i dopuszczeniami. 

W dniu 07.05.2009 r. zgodnie z rozkazem dziennym dowodcy 36 spit technik uzyskal 
zgodq na wykonywanie lotow o statusie HEAD w skladzie zalogi samolotu Tu-154M 
w charakterze technika pokladowego we wszystkich WA. 

2.2.3.3. Podsumowanie wyszkolenia technika pokladowego 

1) na podstawie analizy dokumentow mozna stwierdzic, ze technik pokladowy mial 
wyksztalcenie specjalistyczne zdobyte w wojskowej szkole technicznej, duze 
doswiadczenie w naziemnej obsludze statkow powietrznych, systematycznie doksztalcal 
siq, zdobywaj^c kolejne umiejqtnosci (studia wyzsze, jqzyk angielski, przeszkolenia na 
kolejne typy statkow powietrznych); 

2) technik spelnial warunki okreslone w RL-2006, § 13 ust. 1 oraz w dokumencie „Zasady 
szkolenia i kontroli technicznego personelu lataj^cego i dopuszczania specjalistow sluzby 
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inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w skladzie zalogi na statkach 
powietrznych", pkt 1.2; 

3) szkolenie oraz egzamin przed dopuszczeniem technika do szkolenia w powietrzu nie 
uwzglqdnialy jednak zagadnien zawartych w dokumencie „Zasady szkolenia i kontroli 
technicznego personelu lataj^cego...", pkt 2.1. Z analizy „Dokumentacji naziemnego 
przygotowania personelu lataj^cego przed rozpoczqciem szkolenia w powietrzu na 
Tu-154M" mozna wnioskowac, ze opanowanie tak obszernego materialu metod^ 
konsultacji i samoksztalcenia w tak krotkim czasie jest nierealne. Dodatkowo w 36 spit 
brakowalo odpowiedniej bazy szkoleniowej, kadry instruktorskiej oraz czasu, aby 
zapewnic wlasciwy standard szkolenia personelu technicznego, zarowno naziemnego, jak 
i lataj^cego; 

4) przeprowadzona 18.12.2009 r. kontrola umiejqtnosci i wykonywania lotow w charakterze 
technika pokladowego z uwzglqdnieniem szczegolnych przypadkow w locie na 
samolocie Tu-154M zostala przeprowadzona przez dowodcq statku powietrznego. Jest to 
zgodne z zapisem RL-2006, § 12 ust. 25, ale sprzeczne z zapisami w dokumencie 
„Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu lataj^cego...". Ze wzglqdu na 
umiejscowienie stanowisk poszczegolnych czlonkow zalogi samolotu Tu-154M (technik 
pokladowy znajduje siq za plecami dowodcy zalogi), taka kontrola jest trudna do 
wykonania. 

2.2.3.4. Aktualnosc kontroli techniki pilotowania 

Kontrole wykonywania czynnosci na pokladzie statku powietrznego byly 
przeprowadzane w nastqpuj^cych terminach: 

a) 15.12.2008 r. - egzamin z zakresu umiejqtnosci wykonywania lotow na samolocie 
Tu-154M w charakterze technika pokladowego w dzieh z uwzglqdnieniem 
szczegolnych przypadkow w locie, podpisy: technik pokladowy-instruktor oraz 
dowodca klucza; 

b) 30.12.2008 r. - egzamin z zakresu umiejqtnosci wykonywania lotow na samolocie 
Tu-154M w charakterze technika pokladowego w nocy z uwzglqdnieniem 
szczegolnych przypadkow w locie, podpisy: technik pokladowy-instruktor oraz 
dowodca klucza; 
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c) 08.12.2009 r. - kontrola umiejqtnosci i wykonywania lotow w charakterze technika 
pokladowego z uwzglqdnieniem szczegolnych przypadkow w locie na samolocie 
Tu-154M, podpis: dowodca eskadry. 

Wszystkie kontrolowane czynnosci byly ocenione na „bardzo dobrze". 

W dniu wypadku technik posiadat wazne uprawnienia do wykonywania lotow 
w charakterze technika pokladowego na samolocie Tu-154M. 

2.2.4. Nawigator pokladowy 

Pilot sluzyl w jednostce ponad dwa lata. Szkolenie w charakterze drugiego pilota na 
samolocie Jak-40 rozpocz^l 12.03.2008 r. W dniu 23.07.2008 r. wykonal dwa loty 
egzaminacyjne wg cw. 260 PSzLT-73 koncz^ce etap szkolenia w DIMC. Loty te 
zrealizowano w zasloniqtej kabinie w bardzo dobrych WA na lotnisku w POWIDZU. 
W „Osobistym dzienniku lotow" w rubryce „nazwa systemu" widnieje tylko zapis „ILS", co 
jest niezgodne z tresci^, cwiczenia w PSzLT-73. W rozdz. 6 „Osobistego dziennika lotow" 
widnieje inne nazwy systemow, wg ktorych mial bye przeprowadzony egzamin. Pomimo ze 
zapisy nazw systemow byly niezgodne z tresci^, cwiczenia, zostalo to zaakceptowane przez 
egzaminatora. Po wykonaniu lotow egzaminacyjnych wg systemu ILS pilot otrzymal 
uprawnienia do wykonywania lotow wg systemow l^dowania NDB, PAR (RSL) i ILS. 

W dniu 23.12.2008 r. na lotnisku WROCLAW zostal przeprowadzony egzamin (dwa 
loty) wg cw. 270, kohcz^cy szkolenie w NIMC na samolocie Jak-40. Wedlug zapisow 
w dokumentacji osobistej pilota oraz eskadrowej ewidencji lotow, loty te zrealizowano 
w WA: zachmurzenie ogolne 5/8 o dolnej podstawie chmur 300 m i widzialnosci 3 km. 

W rzeczywistosci WA wystqpuj^ce tego dnia na lotnisku (w czasie startu i l^dowania - 
odpowiednio 18:42 i 18:52 oraz 18:52 i 19:00 LMT) byly bardzo dobre, tzn. widzialnosc 
wynosila powyzej 10 km przy braku zachmurzenia. W rozdz. 5 „Osobistego dziennika lotow" 
brakuje zapisow dotycz^cych ewentualnego wykonania powyzszych lotow w zasloniqtej 
kabinie. Loty te, podobnie jak loty egzaminacyjne w DIMC, zostaly zrealizowane wg systemu 
ILS. 

Rowniez w tym przypadku pilot otrzymal uprawnienia do wykonywania lotow 
z wykorzystaniem roznych systemow l^dowania, pomimo ze egzamin odbyl si$ wg systemu 
ILS. 
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Po zakonczonym szkoleniu pilot wykonywal loty na samolocie Jak-40 w charakterze 
drugiego pilota. 

2.2.4.1. Szkolenie w charakterze nawigatora pokladowego na samolocie Tu-154M 

W zwi^zku z zamiarem wyszkolenia pilota w charakterze nawigatora pokladowego, 
w dniu 31.03.2009 r. ukazal siq rozkaz dzienny dowodcy 36 spit: 

„W zwi^zku z rozpoczqciem szkolenia w charakterze nawigatora (stopien, imiq 
i nazwisko) na samolocie Tu-154M, polecam przeprowadzic naziemne przygotowanie do 
lotow i zakonczyc je egzaminami zgodnie z § 15 pkt 13 RL 2006. W procesie przygotowania 
szczegoln^ uwagq zwrocic na prawidlow^ eksploatacjq wyposazenia samolotu, poslugiwania 
siq wyposazeniem kabiny oraz na perfekcyjne opanowanie czynnosci podczas zaistnienia 
szczegolnych przypadkow w locie. Za prowadzenie zajqc z poszczegolnych przedmiotow 
i przyjqcie egzaminow czyniq odpowiedzialnymi oficerow wyznaczonych w rozkazie 
organizacyjnym. Na instruktora prowadz^cego wyznaczam (stopien, imiq i nazwisko). 
Przygotowanie nadzorowal bqdzie Zastqpca Dowodcy JW 2139". 

Nastqpnym elementem tego procesu, potwierdzaj^cym gotowosc pilota do realizacji 
szkolenia praktycznego w powietrzu byl wpis w rozdz. 7 „Osobistego dziennika lotow". 

W dniu 3.10.2009 r. pilot rozpocz^l praktyczne szkolenie, wykonuj^c najpierw oblot 
komisyjny samolotu (lot wykonywany w celu sprawdzenia sprawnosci statku powietrznego 
przed lotem oznaczonym statusem HEAD), a zaraz po tym wykonal loty (maj^ce status 
HEAD) w charakterze pelnoprawnego nawigatora pokladowego. 




Kopia strony rozdz. 5 „Osobistego dziennika lotow" 



Zarowno w rozdz. 4 „Osobistego dziennika lotow", jak i dokumentacji pulkowej 
(rozkazach dzienny ch) brakuje potwierdzenia nadania pilotowi stosownych uprawnien do 
wykonywania lotow. Nie ma rowniez zadnych dowodow nadania pilotowi uprawnien do 
wykonywania lotow oznaczonych statusem HEAD. 

Zlamane zostaly przepisy dotycz^ce szkolenia nawigatorow pokladowych i kryteria 
wyznaczania czlonkow zalog do lotow o statusie HEAD. Tymczasem w rozkazie dzienny m 
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z 14.01.2010 r. ukazat sif punkt sankcjonuj^cy uprawnienia pilota, ktore 
w rzeczywistosci nigdy nie byly nadane: 

„ Potwierdzam posiadane uprawnienia (stopien, imiq i nazwisko) do wykonywania 
lotow na samolocie Tu-154M w charakterze nawigatora. Jednoczesnie zezwalam na 
wykonywanie lotow w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M z VIP na pokladzie ". 

Poniewaz dokumentacja pulkowa i osobista pilota/nawigatora nie zawiera wpisu 

0 zdaniu egzaminu i zakonczeniu szkolenia praktycznego nawigatora na samolocie Tu-154M 
w powietrzu, w dniu 10.04.2010 r. pilot nie mial nadanych uprawnien zgodnie z RL-2006 
§ 13 ust. 6 do wykonywania lotow w charakterze nawigatora na samolocie Tu-154M. 

2.2.4.2. Aktualnosc treningu pilota, uprawnien oraz kontroli techniki pilotowania 

Nawigator, wykonuj^c obowi^zki pilota, mial wszystkie kontrole techniki pilotowania 

1 nawigowania na samolocie Jak-40. Regularnie wykonywal loty treningowe z imitacj^, 
l^dowania z jednym wyl^czonym silnikiem, nie naruszaj^c terminow przerw (ustalonych 
w PSzLT-73) w wykonywaniu tego elementu. Regularnie wykonywal zajscia do l^dowania 
wg NDB oraz z wykorzystaniem systemu ILS. 

Ostatnie loty z wykorzystaniem systemu RSL, jak wynika z dokumentacji osobistej, 
pilot wykonal 28.05.2008 r. 

Z nawigatorem nie przeprowadzono kontroli nawigowania na samolocie Tu-154M. 

2.2.5. Podsumowanie wyszkolenia zalogi samolotu Tu-154M wykonuj^cej lot 
10.04.2010 r. 

Szkolenie dowodcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora pokladowego 
realizowane bylo w pospiechu, niemetodycznie i z naruszeniem zapisow dokumentow 
normuj^cych ten proces. 

Czlonkowie zalogi pomimo uzyskania formalnych uprawnien, potwierdzonych 
rozkazami dowodcy jednostki, nie spelniali kryteriow pilota w pelni wyszkolonego 
i przygotowanego do wykonywania obowi^zkow na danym stanowisku. Czlonkowie 
zalogi mieli male doswiadczenie w wykonywaniu lotow na tym typie statku powietrznego 
w trudnych WA oraz przy wykorzystaniu nieprecyzyjnych systemow l^dowania, takich jak: 
RSL, 2 x NDB czy USL + RSL. Wiqkszosc lotow podczas szkolenia praktycznego wykonana 
byla w bardzo dobrych WA oraz przy wykorzystaniu systemu ILS, co - zdaniem Komisji - 
mialo wplyw na poziom wyszkolenia zalogi w elementach budowy podejscia do l^dowania 
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z wykorzystaniem systemow nieprecyzyjnych. Technik pokladowy mial niewielkie 
doswiadczenie w wykonywaniu swoich obowi^zkow na samolocie Tu-154M. 

Komisja stwierdzila takze, ze „Plan przyspieszonego szkolenia grupy pilotow 
/dowodcow zalog/ lotnictwa transportowego na samolotach pasazerskich" nie zawieral 
niektorych cwiczen, ktore zawarte sq, we wskazowkach metodycznych PSzLT-73 dotycz^cych 
etapow praktycznego szkolenia w powietrzu: 

• cw. 40 (dzien) oraz cw. 155 (noc) - „lot egzaminacyjny w zasloniqtej kabinie z zajsciem 
i obliczeniem do l^dowania wg systemow kursowo-slizgowego ILS i RSL. . ."; 

• cw. 60 (dzien) oraz cw. 170 (noc) - „loty egzaminacyjne po trasie", warunkuj^ce 
uzyskanie przez pilota uprawnien do wykonywania lotow operacyjno-uslugowych 
w DVMC oraz NVMC (zgodnie ze wskazowkami metodycznymi do szkolenia zawartymi 
w tresci tych cwiczen). 

Wedlug realizowanego w jednostce programu szkolenia (dotyczylo to szkolenia na 
samolotach Jak-40 oraz Tu-154M), zwyczajem bylo wykonywanie jednego lotu wg cwiczen 
egzaminacyjny ch 100 (DIMC) i 203 (NIMC), z wykorzystaniem do l^dowania systemu ILS, 
ale uprawnienia nadawano do wykonywania lotow rowniez wg systemu RSL, USL oraz 
PAR. Systemy RSL i PAR s^, odrqbnymi systemami l^dowania, ktorych procedura podejscia 
rozni siq od wykonywanej wg systemu ILS. 

Wykonywanie dwoch roznych cwiczen egzaminacyjny ch w jednym locie bylo 
niezgodne z PSzLT-73, ktory zezwalal na l^czenie cwiczen, ale tylko w lotach treningowych, 
nie dotyczylo to lotow egzaminacyjnych. 

Analizuj^c zawarte w eskadrowej dokumentacji lotow zapisy WA, w jakich bylo 
prowadzone szkolenie lotnicze, Komisja stwierdzila, ze dane te byly prawdopodobnie 
wpisywane w zaleznosci od potrzeb szkoleniowych i nie odpowiadaly wartosciom 
rzeczywistym. Przykladem dzien 24.06.2008 r., lotniska BYDGOSZCZ (EPBY) 
i WARSZAWA-OK^CIE (EPWA). W trakcie realizacji lotow szkolnych i pozniej lotow 
egzaminacyjnych (szkolenie pilota pelni^cego w dniu wypadku funkcjq drugiego pilota) 
wpisano nastqpuj^ce WA: zachmurzenie 8/8 o podstawie 300 m i widzialnosci 3 km (8/300 
m/3 km), natomiast kolejna zaloga realizowala loty szkolne na lotnisku WARSZAWA przy 
bardzo dobrych WA, tzn. bezchmurnie, widzialnosc 10 km (bch./10). 

Wpisywanie do „Osobistego dziennika lotow" nieadekwatnych WA w stosunku do 
zaleceh zawartych w poszczegolnych cwiczeniach PSzLT-73 moglo wynikac z wprowadzenia 
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nowego RL-2006. Pierwsza wersja tego dokumentu byla calkowicie sprzeczna ze 
wskazowkami wykonawczymi do poszczegolnych cwiczen programu szkolenia w zakresie 
szkolenia w DIMC oraz NIMC: 

1) § 23 ust. 15, pierwszej edycji RL-2006 (obowi^zuj^cej w analizowanym okresie) 
zawieral zapis: „W procesie szkolenia lotniczego okreslonego przez program szkolenia 
lotniczego podczas uzyskiwania dopuszczen do kolejnych, nizszych WM pilota zezwala 
siq realizowac to szkolenie w pozorowanych warunkach braku widocznosci, w sposob 
okreslony w § 14, ust. 10". 

2) § 14 ust. 10 podaje: „Przy przedluzaniu waznosci dopuszczen w pozorowanych 
warunkach braku widocznosci przejscie do lotu z widocznosci^, podczas podejscia do 
l^dowania musi nast^pic na wysokosci lub w odleglosci odpowiadaj^cej warunkom 
minimalnym pilota. Wybiera siq przy tym parametr, przy ktorym przejscie do warunkow 
lotu z widocznosci^ nast^pi blizej progu drogi startowej". Powyzsze zapisy umieszczone 
w RL-2006 „(...) zasadniczym dokumencie normatywnym zawieraj^cym przepisy 
lotnicze obowi^zuj^ce personel lotnictwa wojskowego RP", spowodowaly, ze w 36 spit 
opracowano „Ustalenia dotycz^ce zasad szkolenia w JW 2139 w lotach wg IFR 
w warunkach IMC lub zasloniqtej kabinie". Zgodnie z tymi dokumentami, a wbrew 
„dobrej praktyce", szkolenie realizowano w zasadzie bez przywi^zywania wagi do WA 
zalecanych przez PSzLT-73 dotycz^cych poszczegolnych etapow praktycznego szkolenia 
w powietrzu. Komisja stwierdzila, ze slowo zezwala zawarte § 23 ust. 15 RL-2006 
w 36 spit zostalo przyjqte i stosowane jako nakazuje, bez analizy konsekwencji takiego 
stosowania w uwarunkowaniach szkoleniowych (w szkoleniu nie wykorzystywano 
symulatorow lotow). 

W 2008 r. trzech wyszkolonych dowodcow zalog na samolocie Tu-154M zlozylo 
wypowiedzenie dalszej sluzby w wojsku (w tym dwoch instruktorow), co spowodowalo 
„koniecznosc szybkiego wyszkolenia" ich nastqpcow. Dodatkowym czynnikiem, ktory mogl 
miec wplyw na takie dzialanie, byl bezposredni nadzor nad tym szkoleniem Dowodcy Sil 
Powietrznych . Przypuszczalnie niewlasciwe tempo szkolenia i akceptacja dowolnego 
traktowania wpisow WA tlumaczone bylo „wyzsz^,koniecznosci^". 

Wpisy uprawnieh i dopuszczen w „Osobistych dziennikach lotow" byly niejednolite 
i przez nikogo nieweryfikowane. Z dniem 18.09.2008 r. wprowadzono wewnqtrzny 

76 Szkoleniem nastqpcow odchodz^cych pilotow oraz mozliwosci^ realizacji zadan z uzyciem samolotow 
Tu-154M byl rowniez bezposrednio zainteresowany Minister Obrony Narodowej. 
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dokument: „Zasady dokumentowania oraz wzory wpisow dotycz^cych nabywanych 
uprawnien i dopuszczen w Jednostce Wojskowej 2139 (zgodnie z RL-2006)" w celu 
ujednolicenia wpisow do „Osobistych dziennikow lotow". Niestety sam wzor zawieral 
niezgodnosci. Przykladem mozliwosc nadania uprawnien do wykonywania lotow wg systemu 
PAR, VOR-DME, chociaz program szkolenia nie zawieral cwiczenia daj^cego mozliwosc 
szkolenia siq wg takich systemow - mimo ze jest to procedura stosowana na wielu lotniskach 
(nie bylo wiqc podstaw, aby takie uprawnienie moglo bye nadane). 

2.2.6. Ocena metodyki szkolenia na samolotach Tu-154M w 36 spit 

Analiza wy szkolenia zalogi samolotu Tu-154M wskazuje, ze szkolenie lotnicze na tym 
typie statku powietrznego bylo prowadzone nieprawidlowo: nie zachowywano wlasciwej 
kolejnosci cwiczen, odpowiedniej rytmiki szkolenia, pomijano niektore elementy szkolenia 
i przekraczano terminy uprawnien. 

Szkolenie prowadzono na podstawie przestarzalego PSzLT-73, ktory: 

1) nie odpowiadal wspolczesnym wymogom stosowanych procedur oraz wyposazenia 
lotnisk; 

2) nie zawieral zalecenia wykonywania okresowych szkolen i treningow na symulatorze 
lotu; 

3) nie zawieral zadnych cwiczen dotycz^cych szkolenia pilotow w wykorzystaniu systemow 
TAWS oraz TCAS, co w pol^czeniu z brakiem szkolenia symulatorowego moglo 
powodowac luki w szkoleniu z wykorzystania tych urz^dzen (szczegolnie reakeji na 
generowane sygnaly ostrzegawcze i alarmowe); 

4) nie zawieral zadnych wytycznych dotycz^cych szkolenia CRM. 

Samolot Tu-154M wyposazony byl w urz^dzenia, ktory ch poprawna obsluga wymagala 
stosowania nowego modelu szkolenia i treningu, a znajomosc i umiejqtnosc obslugi 
decydowala o bezpieczenstwie wykonywanych operacji lotniczych. Bez systemowych 
rozwi^zah obslugi zestawu wysokosciomierzy, autopilota, TAWS, TCAS, FMS, lotow 
w przestrzeni RVSM i stosowania procedur antyhalasowych poziom wiedzy i umiejqtnosci 
obslugi tych urz^dzeh przez personel lataj^cy byl nierowny. W pol^czeniu z nieskutecznym 
nadzorem nad szkoleniem lotniczym stanowilo to zagrozenie bezpieczehstwa wykonywanych 
operacji lotniczych. 
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PSzLT-73 nie zawieral wymagania prowadzenia cyklicznego, okresowego treningu na 
symulatorach lotu lub innych urz^dzeniach treningowych, wobec czego konieczne wydaje siq 
opracowanie programu szkolenia w celu uzyskania wlasciwego, w stosunku do 
wspolczesnych wymagan bezpiecznego przewozu pasazerow, poziomu wyszkolenia 
(z uwzglQdnieniem wspolpracy w wieloosobowej zalodze), a takze warunkow utrzymywania 
uzyskanych uprawnien. 

Niewykonywanie lotow treningowych i sprawdzaj^cych, nieaktualny PSzLT-73 
powodowaly, ze zalogi Tu-154M nie spelnialy wymagan wyszkolenia iuzyskiwania 
uprawnien zgodnych z RL-2006. 

2.3. Wyszkolenie personelu sluzby inzynieryjno-lotniczej 36 spit 

Komisja po analizie dokumentow normuj^cych dzialalnosc sluzby inzynieryjno- 
-lotniczej pod wzglqdem spojnosci i aktualnosci zawartych w nich przepisow stwierdzila, ze: 

1) „Instrukcja sluzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej 
Polskiej. Cz. I" - wyd. 1991, od 2000 roku nie byla aktualizowana. Nie uwzglqdniala 
zmian wdrazanych w strukturach jednostek lotnictwa SZ RP i w organizacji technicznego 
szkolenia lotniczego, co - w efekcie - spowodowalo, iz w duzej czqsci stala siq niespojna 
z tresci^ nadrzqdnych dokumentow normatywnych RL-2006 i IOL-2008; 

2) „Zasady szkolenia personelu technicznego w jednostkach lotniczych oraz dopuszczania 
specjalistow sluzby inzynieryjno-lotniczej do pracy na sprzqcie lotniczym", sygn. Lot. 
1779/77 - wyd. 1977, rowniez nie byly aktualizowane pomimo wdrozenia szeregu zmian 
w strukturach jednostek lotnictwa SZ RP, organizacji szkolenia lotniczego oraz wielu 
dokumentach normatywnych; 

3) „Zasady szkolenia i kontroli technicznego personelu lataj^cego oraz dopuszczenia 
specjalistow sluzby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania lotow w skladzie zalogi na 
statkach powietrznych", DWLot, Poznah 1979 - pomimo wielu zmian, jakie zaszly 
w lotnictwie SZ RP od czasu opracowania tego dokumentu - nie zawieraly zadnych 
modyfikacji i s^, w powaznym stopniu nieaktualne, a w niektorych punktach nawet 
sprzeczne z nowszymi dokumentami normatywnymi. 

Proces szkolenia personelu SIL i uzyskiwania uprawnien do samodzielnej obslugi 
technicznej samolotu Tu-154M w 36 spit: 

• uruchamiano dla danego zolnierza rozkazem dziennym dowodcy JW 2139, ktory 
powolywal siq na instrukcjq „Zasady szkolenia personelu technicznego w jednostkach 
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lotniczych oraz dopuszczania specjalistow sluzby inzynieryjno-lotniczej do pracy na 
sprzqcie lotniczym", sygn. Lot. 1779/77; 

• realizowano wedlug „Programu przeszkolenia technicznego personelu SIL w specjalnosci 
platowiec i silnik, osprzqt, URE na samolot Tu-154M", Warszawa 2004, opracowanego 
przez szefa Sekcji Techniki Lotniczej 36 spit oraz zatwierdzonego przez Zastqpcq Szefa 
Logistyki WLOP - Szefa Techniki Lotniczej; 

• dokumentowano w „Programie (Dokumentacji) szkolenia personelu technicznego na 
samolot Tu-154M w specjalnosci - »nazwa specjalnosci«"; 

• kohczono egzaminami, ktorych wyniki wpisywano do „Programu (Dokumentacji)...", 
iprzyznaniem (rozkaz dzienny dowodcy JW 2139) odpowiednich dla danej specjalnosci 
uprawnieh do samodzielnej obslugi samolotu Tu-154M. 

36 spit nie dysponowal kadry instruktorsky profesjonalnie przygotowany do 
prowadzenia szkoleh technicznych. Za prawidlowy realizacjq szkolenia technicznego 
odpowiadal kierowniczy personel sluzby inzynieryjno-lotniczej, dla ktorego szkolenie 
personelu nie bylo priorytetem, najwazniejsze bowiem bylo nadzorowanie procesu 
przygotowywania statkow powietrznych do lotow, wykonywanie ich obslug biezycych, 
okresowych i specjalnych oraz analizowanie niesprawnosci sprzqtu lotniczego. 

Przed wprowadzeniem do eksploatacji w 36 spit pierwszego samolotu Tu-154M (1990) 
proces szkolenia personelu technicznego zostal przeprowadzony wlasciwie. Cala kadra 
inzynieryjno-techniczna by la przeszkolona w akceptowanym przez producenta samolotu 
osrodku w Uljanowsku zgodnie z obowi^zuj^cym programem dla kazdej specjalnosci. 
Personel techniczny znal jqzyk rosyjski w stopniu wystarczaj^cym do poslugiwania siq 
oryginaln^, dokumentacji techniczny. Nigdy jednak nie prowadzono kontroli znajomosci 
jqzyka rosyjskiego. Doswiadczona kadra inzynieryjno-techniczna szkolila podlegly jej 
personel techniczny, czyli pelnila rolq instruktorow (bez uprawnieh instruktorskich) 
i egzaminatorow. Baza szkoleniowa 36 spit dysponowala pomocami w postaci 
szczegolowych schematow wszystkich instalacji samolotowych. Sytuacja ta miala miejsce do 
kohca lat dziewiqcdziesiytych. 

Wymiana pokoleniowa spowodowala koniecznosc szkolenia nowego personelu, ktory 
nie znal jqzyka rosyjskiego. Wdrozona w kohcu lat dziewiqcdziesiytych i trwajyca do dzis 
restrukturyzacja Sil Zbrojnych drastyczne ograniczyla srodki finansowe niezbqdne do 
prawidlowego funkcjonowania 36 spit. Inicjatywy dowodztwa 36 spit zmierzajyce do 
poprawy poziomu bezpieczehstwa operacji lotniczych [formy szkolenia personelu, 
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tlumaczenie dokumentacji operacyjno-technicznej na jqzyk polski, przeprowadzenie procesu 
certyfikacji organizacji obslugi technicznej wedlug cywilnych przepisow JAR 145 (Joint 
Airworthiness Regulations)] nie uzyskaly akceptacji Dowodztwa Sil Powietrznych i 
Ministerstwa Obrony Narodowej. 

W celu zweryfikowania kwalifikacji wykonawcow obslugi technicznej samolotow 
Tu-154M Komisja sprawdzila szczegolowo dokumentacji szkoleniow^, czqsci personelu 
technicznego (jeden zestaw dokumentacji z kazdej specjalnosci) i stwierdzila: 

• czqsci „Programu przeszkolenia...", dla danych specjalnosci, realizowano niezgodnie 
z okreslonym zakresem (tematyka, czas przeznaczony na szkolenie teoretyczne 
i praktyczne, stosowanie pomocy szkoleniowych); 

• „Program przeszkolenia..." nie zostal nigdy uaktualniony pod k^tem dostosowania jego 
zawartosci merytorycznej do potrzeb wynikaj^cych z doswiadczeh eksploatacyjnych czy 
tez zmieniaj^cej siq konfiguracji / statusu samolotu w wyniku wprowadzanych 
modernizacji; 

• „Program przeszkolenia..." nie spelnia niektorych wymogow okreslonych w „Zasadach 
szkolenia personelu technicznego w jednostkach lotniczych..." (np. wymogu 
przeprowadzenia szkolenia praktycznego w jednostce macierzystej w wymiarze 168 
godz.); 

• zarowno „Zasady szkolenia...", jak i „Program przeszkolenia..." nakazuj^,, dla grup 
ponizej siedmiu osob, stosowanie „samoksztalcenia" jako jedynej, podstawowej metody 
szkolenia personelu technicznego, czyli osoba szkolona - a faktycznie szkol^ca siq 
samodzielnie - powinna korzystac z pomocy naukowych wy danych w j^zyku rosyjskim 
(instrukcje eksploatacji samolotu, albumy schematow elektrycznych, opisy techniczne 
i instrukcje eksploatacji urz^dzeh i agregatow). 

Dokumentacja ta nie zostala przetlumaczona na jqzyk polski pomimo wielokrotnego 
zglaszania przez dowodcow 36 spit takich potrzeb swoim przelozonym (podkomisji 
technicznej przedstawiono telegramy w tej sprawie). Nie prowadzono takze kursow jqzyka 
rosyjskiego ani kontroli znajomosci tego jqzyka wsrod personelu technicznego, chociaz 
przelozeni wiedzieli o powaznych brakach w tym zakresie. Tak wiqc „samoksztalcenie", 
przy braku znajomosci jqzyka rosyjskiego, nie gwarantowalo odpowiedniego poziomu 
wyszkolenia personelu SIL; 

• 26.06.2009 r. Szef Logistyki JW 2139 przeslal do Dyrektora Departamentu Zaopatrywania 
Sil Zbrojnych pismo nr 1581/09/FAX w sprawie zakupu zestawu dokumentacji 
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eksploatacyjno-technicznej dotycz^cej samolotu Tu-154M nr 90A837 (101), 
z uzasadnieniem: „Zakup dokumentacji technicznej umozliwi wlasciwe uzytkowanie 
i eksploatowanie samolotu. Nalezy rozwazyc po zakupie dokumentacji koniecznosc 
tlumaczenia na jfzyk polski, poniewaz personel lotniczy i techniczny 
w nie wy star czaj^cym stopniu zna j§ zyk rosyjski i wplynie to w bardzo duzym stopniu 
na bezpieczenstwo wykonywania lotow i obslug". Pismo wyslano rowniez „do 
wiadomosci" do: 

- Szefa SzefostwaTechniki Lotniczej Inspektoratu Wsparcia Sil Zbrojnych; 

- Szefa Oddzialu Techniki Lotniczej Szefostwa Wojsk Lotniczych Sil Powietrznych. 

Do dnia wypadku nie zrealizowano wniosku dotycz^cego tlumaczenia dokumentacji 
technicznej. 

Na podstawie analizy szkolenia personelu SIL oraz mozliwosci 36 spit w tym zakresie 
Komisja stwierdzila, ze zapewnienie odpowiedniego standardu szkolenia sluzby inzynieryjno- 
-lotniczej w 36 spit bylo niemozliwe. 

2.4. Analiza dziatania 36 spit 

2.4.1. Analiza czasow startowych, nalotu oraz odpoczynku zalog lotniczych 
wykonuj^cych loty w 36 spit 

Z punktu widzenia bezpieczehstwa wykonywania operacji lotniczych zwi^zanych 
zprzewozem pasazerow szczegolnie istotne, poza wlasciwym wyszkoleniem zalog oraz 
treningiem i podtrzymywaniem ich uprawnieh, jest zapewnienie takich warunkow 
realizowania operacji lotniczych, aby nie dochodzilo do przekroczeh dopuszczalnych czasow 
ich wykonywania. Ma to szczegolne znaczenie z punktu widzenia bezpieczehstwa operacji 
lotniczych zwi^zanych z lotami o statusie HEAD. 

Zagadnienie to w lotnictwie Sil Zbrojnych RP jest szczegolowo opisane w RL-2006 
§17 „Czas startowy, nalot, odpoczynek": 

1. „Czas startowy personelu lataj^cego liczy sif indywidualnie od chwili rozpoczfcia 
bezposredniego przygotowania do lotow do momentu zakonczenia wykonywania 
czynnosci lotniczych po ostatnim locie. 

2. Maksymalny czas startowy personelu lataj^cego wynosi 12 godzin, z zastrzezeniem 
ust. 5, 6, 10, 12 i 14. 

3. W ramach czasu startowego maksymalny nalot personelu lataj^cego, z zastrzezeniem 
ust. 5, 6 i 14, wynosi: 
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1) 10 godzin - dla zalog statkow powietrznych z zatog^ wieloosobow^ 
wyposazonych w autopilota, 

5. W uzasadnionych przypadkach dopuszcza si§ zwifkszenie czasu startowego 
i maksymalnego nalotu o 20%. Decyzjf w tym zakresie podejmuj^ dowodcy 
rodzajow Sil Zbrojnych w stosunku do podleglego im personelu lataj^cego. 

6. Dopuszcza siq przekroczenie przez zalogq czasu startowego i maksymalnego nalotu 

0 10% ze wzglqdu na zaistniale w czasie lotu warunki atmosferyczne lub sytuacjq 
w ruchu powietrznym. 

7. Dla czlonka personelu lataj^cego przerwa pomiqdzy kolejnymi czasami startowymi 
powinna stanowic czas odpoczynku w wymiarze nie krotszym niz 8 godzin. 

10. Dopuszcza si$ odliczenie od czasu startowego przerwy miqdzy lotami pod warunkiem 
zapewnienia zalodze czasu odpoczynku w tej przerwie. 

11. Pod poj^ciem czas odpoczynku nalezy rozumiec czas umozliwiaj^cy nieprzerwany sen 
w warunkach domowych lub hotelowych, a na pokladzie okrqtu - w osobnej kajucie. 

14. Na samolotach z zalogi wieloosobow^, w locie dlugodystansowym, w przypadku 
zwiqkszenia skladu o drug^, kompletn^, zalogq czas startowy mozna wydluzyc do 18 
godzin, a nieprzerwany czas lotu moze wynosic do 15 godzin. W takiej sytuacji 
dopuszcza siq zmianq zalog w powietrzu, a dowodca statku powietrznego okresla 
czlonkom obydwu zalog czas wykonywania lotu z fotela pilota (nawigatora, technika 
pokladowego), zgodnie z posiadanymi uprawnieniami, z wyj^tkiem operacji startu 

1 l^dowania wykonywanych osobiscie przez niego. W dokumentacji osobistej kazdy 
czlonek powiqkszonej zalogi zapisuje ogolny czas calego lotu". 

Zgodnie z informacj^ otrzymanq, z 36 spit w pismie nr 132/11 z dnia 2.02.2011 r., do 
przeprowadzenia analizy w celu okreslania czasow startowy ch Komisja przyj^la, ze w lotach 
rozpoczynanych poza granicami kraju czas startowy rozpoczynal siq 2 godz., a w lotach 
krajowych 1 godz. 30 min przed czasem odkolowania. Czas zakonczenia czynnosci 
lotniczych to w kazdym przypadku 10 min od czasu wyl^czenia silnikow. 

Komisja przeprowadzila analizq przypadkow, w ktorych naruszane byly zasady 
przestrzegania czasow startowych, nalotu oraz odpoczynku pilota i zalogi, na podstawie 
zapisow w osobistej dokumentacji lotow i eskadrowej ewidencji lotow. Czasy podawane 
w tabelach s^, czasami lokalnymi obowi^zuj^cymi dla Warszawy. 
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Przypadki naruszen zasad przestrzegania czasow startowych, nalotu oraz odpoczynku 
przedstawione s^, dla kazdego czlonka zalogi samolotu Tu-154M wykonuj^cego lot w dniu 
10.04.2010 r. 

2.4.1.1. Dowodca samolotu Tu-154M 



W dniu 7.06.2006 r. pilot wykonywal loty w skladzie zalogi, pelni^c w niej funkcje 
zarowno drugiego pilota, jak i nawigatora. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


lqdowania 


wyl^czenia 






07.06.06 


Tu-154 


II pilot 


01:55 


02:10 


07:10 


07:20 


05,25 


Dzakarta - Kalkuta 


07.06.06 


Tu-154 


Pasazer 


08:05 


08:20 


13:40 


13:50 


05,45 


Kalkuta - Baku 


07.06.06 


Tu-154 


Nawigator 


14:39 


14:49 


19:35 


19:45 


05,06 


Baku - Bruksela 


07.06.06 


Tu-154 


II pilot 


21:00 


21:10 


22:50 


23:00 


02,00 


Bruksela - Okecie 



Tab. 1. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Pilot wykonywal czynnosci lotnicze w trzech odcinkach z okolo siedmiogodzinn^ 
przerw^, w trakcie realizacji drugiego odcinka. Jezeli lot wykonywany byl z lotniska 
zagranicznego, to czas startowy zalogi rozpocz^l siq o godz. 23:55, a zakonczenie czynnosci 
lotniczych nast^pilo o godz. 23:10. 

W zwi^zku z powyzszym calkowity czas startowy wyniosl 23 godziny 15 minut, nalot 
calkowity to 18 godzin 21 minut, a nalot pilota to 12 godzin 36 minut. 
Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 11 godzin 15 minut, natomiast 
maksymalny nalot o 2 godziny 36 minut. 

Zaloga, ktora wykonala powyzsze loty, skladala siq z jednego dowodcy statku 
powietrznego, dwoch drugich pilotow (ktorzy wymiennie pelnili rowniez funkcjq 
nawigatora), jednego nawigatora oraz dwoch technikow pokladowych, zatem loty te byly 
zrealizowane tylko przez jedna zaloge . W trakcie ich realizacji zostaly naruszone 
wszystkie ograniczenia (zawarte w RL-2006) dotycz^ce czasu startowego, nalotu oraz 
wypoczynku. 

W dniach 18-19.07.2006 r. pilot wykonal cztery loty z nalotem ogolnym 11 godzin 
4 minuty przy czasie startowym wynosz^cym 16 godzin 46 minut. W tym przypadku 
rowniez zostaly naruszone ww. ograniczenia. 



Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 4 godziny 46 minut, natomiast 
maksymalny nalot o 2 godziny 36 minut. 



Data lotu 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 






(funkcja) 


wykolow. 


startu 


lqdowania 


wyl^czenia 






18.07.06 


Tu-154 


II pilot 


09:26 


09:36 


11:21 


11:31 


02,05 


Okecie - Warna 


18.07.06 


Tu-154 


II pilot 


11:55 


12:05 


13:50 


14:00 


02,05 


Warna - Okecie 


18.07.06 


Tu-154 


II pilot 


15:03 


15:13 


18:25 


18:35 


03,32 


Okecie - Latakia 


19.07.06 


Tu-154 


II pilot 


21:20 


21:30 


00:32 


00:42 


03,22 


Latakia - Okecie 



Tab. 2. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Raport koncowy 
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W dniach 19-21.04.2007 roku pilot wykonal osiem lotow. 



Data 


T lfn CD 

lyp &r 


Zaloga 


LrOClZ. 


LrOClZ. 


LrOaZ. 


LrOaZ. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




\ 1 11 1 1 1 W 1 CI f 


wvkolow 


startu 


liiflnvv miiii 

1AUU TT cl 111 C\ 


TT V 1 il V /A 1 1 1 <. 1 






19.04.07 


Tu-154 


II pilot 


08:08 


08:18 


13:35 


13:45 


05,37 


OkQcie - Kabul 


19.04.07 


Tu-154 


II pilot 


16:05 


16:20 


21:54 


22:04 


05,59 


Kabul - Ok^cie 


20.04.07 


Tu-154 


II pilot 


09:26 


09:36 


13:09 


13:19 


03,53 


Ok^cie - Lizbona 


20.04.07 


Tu-154 


II pilot 


18:50 


19:00 


22:23 


22:33 


03,43 


Lizbona - Oke^cie 


20.04.07 


Tu-154 


II pilot 


23:14 


23:24 


00:03 


00:13 


00,59 


OkQcie - Gdansk 


21.04.07 


Tu-154 


II pilot 


00:18 


00:28 


01:00 




00,52 


Gdansk - Oke^cie 


21.04.07 


Tu-154 


II pilot 




09:00 


10:30 


10:40 


01,50 


Okecie - Warna 


21.04.07 


Tu-154 


II pilot 


10:55 


11:05 


12:50 


13:00 


02,05 


Warna - Okecie 



Tab. 3. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Z powyzszego zestawienia wynikaj^nastqnij^ce wnioski: 

• w dniu 19.04. zaloga przekroczyla zarowno czas startowy wynosz^cy 15 godzin 36 
minut, jak i nalot maksymalny, ktory wyniosl 11 godzin i 36 minut (czas startowy 
przekroczony o 3 godziny 36 minut, natomiast nalot o 1 godzinq 36 minut); 

• czas odpoczynku pomiqdzy zakonczeniem czynnosci lotniczych w dniu 19.04. 
a rozpoczqciem bezposredniego przygotowania do lotow w dniu 20.04. nie mogl 
zapewnic zalodze minimum osmiu godzin odpoczynku; 

• w dniu 20.04. pilot przyst^pil do wykonywania czynnosci lotniczych 
najprawdopodobniej nie w pelni wypoczqty, w trakcie wykonywania lotow zaloga 
rowniez nie miala mozliwosci wlasciwie wypocz^c (zbyt krotki czas postoju w Lizbonie). 
Zaloga przekroczyla czas startowy wynosz^cy 17 godz. 26 min o 5 godzin 26 minut, 
wykonuj^c w tym dniu loty z najwazniejszymi osobami w Pahstwie; 

• w dniu 21.04. zaloga przyst^pila do wykonywania czynnosci lotniczych juz o godz. 7:20, 
a bior^c pod uwagq czas zakohczenia wczesniejszych czynnosci lotniczych, czyli godz. 
1:20 (tego samego dnia), czynnosci zwi^zane z uzupelnieniem dokumentacji polotowej, 
dojazdem do domow itp., realny czas wypoczynku nie mogl bye dluzszy niz 4-5 godzin. 

Powyzsze wnioski swiadcz^, o wykonywaniu przez zalogi lotow bez wlasciwego 
wypoczynku, co, zdaniem Komisji, bylo niedopuszczalne. W tym samym czasie druga zaloga 
wykonywala poza granicami kraju loty drugim samolotem Tu-154M. 

W dniu 26.04.2007 r. pilot wykonal lot do Afganistanu i ponownie zostaly 



przekroczone czasy startowe i nalotowe. 



Data 
lotu 


Typ SP 


Zaloga 
(funkeja) 


Godz. 
wykolow. 


Godz. 
startu 


Godz. 
l^dowania 


Godz. 
wyl^czenia 


Ogolem 


Trasa lotu 


26.04.07 


Tu-154 


II pilot 


05:40 


05:50 


11:05 


11:25 


05,40 


Okecie - Kabul 


26.04.07 


Tu-154 


II pilot 


13:50 


14:00 


19:21 


19:31 


05,41 


Kabul - Okecie 



Tab. 4. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godzin§ 31 minut, natomiast 
maksymalny nalot o 1 godzin^ 21 minut. 
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W lotach zrealizowanych przez pilota 2-3.06.2007 r. zaloga rowniez nie miala 
zapewnionego wypoczynku. Najdluzsza przerwa pomiqdzy wylotami, ktor^, zaloga 
dysponowala, to czas pomiqdzy godz. 01:15 (wyl^czenie silnikow) a godz. 09:00 
(odkolowanie) w BAKU, czyli 7 godzin i 45 minut, bez uwzglqdnienia czasu na 
przygotowanie samolotu do nocnego postoju, dojazdu do hotelu, nastqpnie z hotelu na 



lotnisko oraz przygotowanie samolotu do wylotu. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


lqdowania 


wyl^czenia 






02.06.07 


Tu-154 


II pilot 


18:10 


08:20 


20:10 


20:20 


02,10 


OkQcie - Rzym 


02.06.07 


Tu-154 


II pilot 


20:55 


21:05 


01:05 


01:15 


04,20 


Rzym - Baku 


03.06.07 


Tu-154 


II pilot 


09:00 


09:10 


10:10 


10:20 


01,20 


Baku - Ere wan 


03.06.07 


Tu-154 


II pilot 


10:43 


10:53 


11:45 


11:55 


01,12 


Erewan - Baku 


03.06.07 


Tu-154 


II pilot 


12:29 


12:39 


16:45 


16:55 


04,26 


Baku - Rzym 


03.06.07 


Tu-154 


II pilot 


17:30 


17:40 


19:29 


19:39 


02,09 


Rzym - Ok^cie 



Tab. 5. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 49 minut. 



29-30.10.2007 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






29.10.07 


Tu-154 


II pilot 


23:50 


00:00 


05:30 


05:40 


05,50 


OkQcie - Bagram 


30.10.07 


Tu-154 


II pilot 


10:54 


11:04 


16:38 


16:48 




Bagram - Okecie 



Tab. 6. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 18 godzin 38 minut, nalot 11 godzin 31 minut. Przerwa pomiqdzy 
wylotami od czasu wyl^czenia silnikow do ich ponownego uruchomienia w celu wykonania 
nastqpnego lotu to 5 godzin 4 minuty. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 6 godzin 38 minut, natomiast 
maksymalny nalot o 1 godzinf 31 minut. 



20.12.2007 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






20.12.07 


Tu-154 


II pilot 


02:28 


02:38 


06:10 


06:20 


03,52 


Okecie - Bagdad 


20.12.07 


Tu-154 


II pilot 


07:36 


07:56 


10:30 


10:40 


03,04 


Bagdad - 
Kandahar 


20.12.07 


Tu-154 


II pilot 


11:56 


12:16 


13:14 


13:24 




Kandahar - Kabul 



Tab. 7. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 36 minut. 



21.12.2007 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






21.12.07 


Tu-154 


II pilot 


06:29 


06:39 


07:04 


07:14 


00,45 


Kabul - Bagram 


21.12.07 


Tu-154 


II pilot 


12:28 


12:38 


18:38 


18:48 


06,20 


Bagram - Krakow 


21.12.07 


Tu-154 


II pilot 


19:10 


19:20 


19:50 


20:00 




Krakow - Okecie 



Tab. 8. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 15 godzin 41 minut. 
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Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 3 godziny 41 minut. 
20.04.2008 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


lqdowania 


wylqczenia 






20.04.08 


Tu-154 


II pilot 


06:00 


06:10 


06:30 


06:40 


00,40 


Kabul - Bagram 


20.04.08 


Tu-154 


II pilot 


07:15 


07:25 


07:40 


08:20 


01,05 


Bagram - Kabul 


20.04.08 


Tu-154 


II pilot 


13:50 


14:20 


19:54 


20:04 


06,14 


Kabul - Krakow 


20.04.08 


Tu-154 


II pilot 


20:57 


21:07 


21:37 


21:47 


00,50 


Krakow - Oke^cie 



Tab. 9. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 17 godzin 57 minut. Przerwa pomiqdzy wylotami, od czasu wyl^czenia 
silnikow do ich ponownego uruchomienia w celu wykonania nastqmego lotu, to 5 godzin 30 
minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 5 godzin 57 minut. 
11-12.08.2008 r. 



Data 
lotu 


Typ SP 


Zaloga 
(funkcja) 


Godz. 
wykolow. 


Godz. 
startu 


Godz. 
lqdowania 


Godz. 
wylqczenia 


Ogolem 


Trasa lotu 


11.08.08 


Tu-154 


II pilot 


02:50 


03:00 


06:12 


06:22 


03,32 


Erewan - Ok^cie 


11.08.08 


Tu-154 


II pilot 


15:37 


15:47 


18:37 


18:47 


03,10 


Ok^cie - Erewan 


11.08.08 


Tu-154 


II pilot 


19:40 


19:50 


23:00 


23:10 


03,30 


Erewan - Oke^cie 


12.08.08 


Tu-154 


II pilot 


07:10 


07:20 


08:35 


08:45 


01,35 


OkQcie - Tllin 


12.08.08 


Tu-154 


II pilot 


08:57 


09:02 


10:07 


10:12 


01,15 


Tallin - Ok^cie 


12.08.08 


Tu-154 


II pilot 


12:12 


12:22 


14:10 


14:30 


02,18 


Ok^cie - 
Simferopol 


12.08.08 


Tu-154 


II pilot 


16:10 


16:30 


18:10 


18:20 


02,10 


Symferopol - 
Ganja 



Tab. 10. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



W dniu 11.08. zaloga rozpoczqla swoje bezposrednie przygotowanie o godz. 00:50 
i zakonczyla czynnosci lotnicze okolo 06:32. Wobec powyzszego pracowala w zasadzie cal^, 
noc. Tego samego dnia okolo godz. 14:07 rozpoczqla nastqpne bezposrednie przygotowanie 
do lotow, ktore zakonczyly siq w poznych godzinach wieczornych o 23:20. Zaloga nie miala 
zapewnionego wlasciwego, zgodnego z RL-2006, czasu wypoczynku. 

Nastqpnego dnia, czyli 12.08., ta sama zaloga rozpoczqla swoje bezposrednie 
przygotowanie okolo godziny 5:40. Ta sytuacja rowniez pokazuje, ze zatoga nie miata 
wlasciwie zaplanowanego i zapewnionego czasu na odpowiednio dlugi odpoczynek. Poza 
tym w dniu 12.08. zaloga wykonala w sumie cztery loty, przekraczaj^c czas startowy 
o 50 minut. 



21.10.2008 r. 



Data 
lotu 


Typ SP 


Zaloga 
(funkcja) 


Godz. 
wykolow. 


Godz. 
startu 


Godz. 
lqdowania 


Godz. 
wyl^czenia 


Ogolem 


Trasa lotu 


21.10.08 


Tu-154 


II pilot 


00:50 


01:00 


05:55 


06:05 


05,15 


OkQcie - 
Nowosybirsk 


21.10.08 


Tu-154 


II pilot 


06:50 


07:00 


12:15 


12:25 


05,35 


Nowosybirsk - 
Szanghaj 



Tab. 11. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Raport koncowy 
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Czas startowy: 13 godzin 45 minut, nalot 10 godzin 50 minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godziny 45 minut, natomiast 
maksymalny nalot o 50 minut. 



25.10.2007 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






25.10.08 


Tu-154 


D-ca SP 


10:45 


11:00 


15:55 


16:05 


05,20 


Pekin - Astana 


25.10.08 


Tu-154 


D-ca SP 


17:00 


17:10 


21:45 


21:50 


04,50 


Astana - Gdansk 


25.10.08 


Tu-154 


D-ca SP 


22:10 


22:15 


22:50 


22:55 




Gdansk - Ok^cie 



Tab. 12. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 14 godzin 20 minut, nalot 10 godzin 55 minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 20 minut, natomiast 
maksymalny nalot o 55 minut. 



5-6.11.2008 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


lqdowania 


wyl^czenia 






05.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


14:45 


14:55 


15:10 


15:15 


00,30 


Okecie - Okecie 


05.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


19:35 


19:45 


21:00 


21:10 


01,35 


Okecie - Lublana 


05.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


21:40 


21:50 


23:50 


23:55 


02,15 


Lublana - Algier 


06.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


00:50 


01:00 


03:40 


03:45 


02,55 i Algier - Okecie 



Tab. 13. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 14 godzin 40 minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 40 minut. 



24.11.2008 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






24.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


08:03 


08:13 


08:53 


09:03 


01,00 


Okecie - Gdansk 


24.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


09:50 


10:00 


12:00 


12:10 


02,20 


Gdansk - Londyn 


24.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


17:38 


17:48 


19:38 


19:48 


02,10 


Londyn - Gdansk 


24.11.08 


Tu-154 


D-ca SP 


19:52 


20:02 


20:42 


20:52 


01,00 


Gdansk - Okecie 



Tab. 14. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 14 godzin 29 minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 29 minut. 
2.4.1.2. Drugi pilot 



12.08.2008 r. 



Data 
lotu 


Typ SP 


Zaloga 
(funkcja) 


Godz. 
wykolow. 


Godz. 
startu 


Godz. 
l^dowania 


Godz. 
wyl^czenia 


Ogolem 


Trasa lotu 


12.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


07:10 


07:20 


08:35 


08:45 


01,35 


OkQcie - Tallin 


12.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


08:57 


09:02 


10:07 


10:12 


01,15 


Tallin - Ok^cie 


12.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


12:12 


12:22 


14:10 


14:30 


02,18 


OkQcie - 
Simferopol 


12.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


16:10 


16:30 


18:10 


18:20 


02,10 


Symferopol - 
Ganja 



Tab. 15. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Raport koncowy 
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W dniu 12 sierpnia pilot wykonal cztery loty, przekraczaj^c dopuszczalny czas startowy 
(12 godzin 55 minut). 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 55 minut. 



25.08.2008 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






25.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


04:29 


04:49 


09:50 


10:00 


05,30 


Pekin - Astana 


25.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


10:50 


11:00 


15:31 


15:41 


04,51 


Astana - Oke^cie 



Tab. 16. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 13 godzin 32 minuty, nalot 10 godzin 22 minuty. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godzin^ 32 minuty, natomiast nalot 
o 22 minuty. 



28-29.08.2008 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






28.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


11:59 


12:09 


12:29 


12:39 


00,40 


Ok^cie - Ok^cie 


28.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


14:28 


14:38 


15:23 


15:28 


01,00 


Ok^cie - Wilno 


28.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


15:38 


15:43 


16:53 


17:08 


01,30 


Wilno - Tallin 


28.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


19:50 


20:00 


21:00 


21:05 


01,15 


Tallin - Wilno 


28.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


21:20 


21:25 


22:12 


22:22 


01,02 


Wilno - Ok^cie 


29.08.08 


Tu-154 


Nawigator 


01:20 


01:30 


06:10 


06:20 


05,00 


Okecie - Astana 



Tab. 17. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 20 godzin 1 minuta, nalot 10 godzin 27 minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 8 godzin 1 minuty natomiast nalot 
o 27 minut. 



6-7.12.2008 r. 



Data 
lotu 


Typ SP 


Zaloga 
(funkcja) 


Godz. 
wykolow. 


Godz. 
startu 


Godz. 
l^dowania 


Godz. 
wyl^czenia 


Ogolem 


Trasa lotu 


06.12.08 


Tu-154 


Nawigator 


09:14 


09:24 


13:04 


13:14 


04,00 


Seul - Ulan Bator 


06.12.08 


Tu-154 


Nawigator 


13:50 


14:00 


18:05 


18:15 


04,25 


Ulan Bator - 
Astana 


07.12.08 


Tu-154 


Nawigator 


19:20 


19:30 


00:18 


00:28 




Astana - Okecie 



Tab. 18. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 17 godzin 24 minuty, nalot 13 godzin 33 minuty. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 5 godzin 24 minuty, natomiast nalot 
o 3 godziny 33 minuty. 



27.09.2009 r. 



Data 


Typ SP 


Zaloga 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Godz. 


Ogolem 


Trasa lotu 


lotu 




(funkcja) 


wykolow. 


startu 


l^dowania 


wyl^czenia 






27.09.09 


Tu-154 


Nawigator 


09:14 


10:00 


10:35 


10:45 


00,55 


OkQcie - Krakow 


27.09.09 


Tu-154 


Nawigator 


11:30 


11:40 


14:55 


15:05 


03,35 


Krakow - Kair 


27.09.09 


Tu-154 


Nawigator 


16:30 


16:45 


21:10 


21:20 


04,50 


Kair - Kigali 



Tab. 19. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 
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Czas startowy: 13 godzin 46 minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 1 godzin^ 46 minut. 

2.4.1.3. Dowodca SP, drugi pilot, technik pokladowy i nawigator pokladowy (loty 



wykonane w takim samym skladzie jak 10.04.2010 r.) 
23-24.01.2010 r. 



Data 
lotu 


Typ SP 


Zaloga 
(funkcja) 


Godz. 
wykolow. 


Godz. 
startu 


Godz. 
ladowania 


Godz. 
wylaczenia 


Ogolem 


Trasa lotu 


23.01.10 


Tu-154 


Zaloga 


21:45 


22:15 


23:40 


23:50 


02,05 


San Juan - Port- 
Au-Prince 


24.01.10 


Tu-154 


Zaloga 


01:47 


01:57 


02:45 


02:55 


01,08 


Port-Au-Prince - 
La Roma 


24.01.10 


Tu-154 


Zaloga 


05:10 


05:40 


10:05 


10:15 


05,05 


La Roma - Bangor 



Tab. 20. Dane sporzadzone na podstawie eskadrowej ewidencji lotow 



Czas startowy: 14 godzin 40 minut. 

Maksymalny czas startowy zostal przekroczony o 2 godziny 40 minut. 

2.4.1.4. Podsumo wanie 

Na skierowane do 36 spit w pismie nr 132/2011 z dnia 2.02.2011 r. pytanie, czy 
w jednostce zdarzaly siq przypadki zwiqkszenia czasu startowego oraz maksymalnego nalotu, 
zgodnie z § 17 ust. 5 RL-2006, Komisja otrzymala odpowiedz, ze takie przypadki nie byly 
dowodztwu pulku znane. 

Komisja na skierowane do Dowodztwa Sil Powietrznych pytanie otrzymala w pismie 
nr 2747/11 z dnia 16.02.2011 r. odpowiedz potwierdzaj^c^, wystosowanie z 36 spit trzech 
prosb zwi^zanych ze zwiqkszeniem czasu startowego oraz maksymalnego nalotu: 

1) wylot do USA w dniach 23-25.09.2008 r. W zwi^zku z otrzymaniem od Dowodcy Sil 
Powietrznych zgody na zwiqkszenie norm nalotowych zaloga nie przekroczyla czasow 
startowy ch i maksymalnego nalotu; 

2) wylot do Afganistanu w dniu 8.04.2009 r. W tym przypadku rowniez nie doszlo do 
przekroczenia przez zalogq norm czasowych. Poza tym zaloga miala zapewnion^ ponad 
dziesiqciogodzinn^ przerwq pomiqdzy wylotami, przeznaczon^, na odpoczynek; 

3) wylot do Afganistanu w dniach 7-9.01.2010 r. Z eskadrowej ewidencji lotow wynika, ze 
lot siq nie odbyl. 

Zestawienie przekroczeh czasow startowych, norm nalotu oraz czasow odpoczynku 
wskazuje na niewlasciwie prowadzon^, przez dowodztwo 36 spit oraz DSP analizq 
mozliwosci realizowania zlecanych zadah operacyjnych. 

Brak monitorowania i reakcji dowodztwa pulku na przekroczenia czasow startowych, 
norm nalotu i czasow odpoczynku (przy akceptacji liczby zlecanych lotow dyspozycyjnych) 
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oraz nieskutecznosc nadzoru DSP w tym zakresie wskazuje na ignorowanie problemu 
zmqczenia zalog lotniczych, a tym samym swiadome lamanie zasad zawartych w RL-2006. 
Dzialania takie mialy wplyw na obnizenie poziomu bezpieczenstwa wykonywania 
operacji lotniczych przez zatogi samolotow Tu-154M. 

2.4.2. Analiza realizacji w 36 spit zalecen profilaktycznych po katastrofie samolotu 
CASA C-295M 

W ramach profilaktyki po wypadku samolotu CASA C-295M w 36 spit opracowano 
„Harmonogram dzialan w Jednostce Wojskowej 2139 po katastrofie samolotu CASA C-295 
zaistnialej w dniu 23.01.2008 r." zatwierdzony przez Dowodcq JW 2139 w dniu 
18.04.2008 r., ktory zawieral 18 glownych przedsiqwziqc. Do najwazniejszych Komisja 
zaliczyla: 

• „Wyst^pienie o srodki w celu przeprowadzenia szkolenia doskonal^cego personelu 
lataj^cego samolotow transportowych z zakresu problematyki szkolenia pilotow liniowych, 
w tym: 

- CRM (Crew Resource Management); 

- MCC (Multi Crew Coordination); 

• Wyst^pienie do DSP o wprowadzenie uaktualnionych IUL dla poszczegolnych typow 
statkow powietrznych w jqzyku polskim z uwzglqdnieniem obowi^zkow czlonkow zalogi 
na pokladzie; 

• Przeprowadzenie zajqc z personelem lataj^cym na temat: 

- Rodzaje stosowanych podejsc wg przyrz^dow, procedury ustawienia wysokosci decyzji 
i minimalnych wysokosci znizania; 

- Zasady obserwacji przyrz^dow pilotazowo-nawigacyjnych w koncowym etapie 
podejscia do l^dowania; 

- Budowa i zasada wykorzystania systemow ostrzegania o zblizaniu siq do ziemi; 

- Przygotowanie oraz realizacja przelotu - dokumentacja oraz zasady; 

- Zasada wykorzystywania wysokosciomierzy; 

• Sprawdzenie oraz przeprowadzenie analizy przestrzegania: 

- Metodyki, rytmiki szkolenia lotniczego, prawidlowosci nadawania uprawnien oraz 
aktualnosci nawykow personelu lataj^cego; 

• Sprawowanie nadzoru nad wlasciwym doborem zalog do lotow operacyjnych, 
wyszkolonych adekwatnie do prognozowanych warunkow atmosferycznych oraz specyfiki 
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realizacji zadah. Opracowanie zasad wyznaczania zalog do lotow dyspozycyjnych - 
algorytm; 

• Opracowanie i wdrozenie systemu doboru zalog do lotow operacyjnych z uwzglQdnieniem 
ich specyfiki i stopnia trudnosci; 

• Zweryfikowanie personelu lataj^cego pulku pod wzglqdem posiadanych kwalifikacji do 
wykonywania lotow operacyjnych; 

• Udzial w opracowywaniu poprawek do programow szkolenia lotniczego dla samolotow 
Tu-154, Jak-40 w zakresie wykorzystania w praktycznym szkoleniu nowo wprowadzonych 
procedur podejscia do l^dowania z okresleniem minimalnych warunkow 
atmosf ery czny ch" . 

Zgodnie z meldunkiem nr 2519/08/Fax z dnia 14.10.2008 r. dowodcy 36 spit zlozonym 
Szefowi Sztabu - Zastqpcy Dowodcy Sil Powietrznych wszystkie przedsifwzifcia zawarte 
w przytoczonym harmonogramie zostaly zrealizowane terminowo. Ponadto, w zwi^zku 
z przydzieleniem dodatkowych srodkow finansowych, realizowano szkolenie doskonal^ce 
personelu lataj^cego w zakresie MCC oraz wykonywania lotow wg procedur IFR IR(A) 
i IR(H). 

Komisja w trakcie analizy harmonogramu zwrocila uwagq na stosunkowo krotkie 
terminy realizacji poszczegolnych przedsiqwziqc. Bior^c pod uwagq duze obci^zenie 
jednostki wylotami dyspozycyjnymi, przeprowadzenie zajqc z calosci^, personelu lataj^cego, 
bez wyznaczania terminow dodatkowych, bylo niemozliwe, tym bardziej ze nie odci^zono 
jednostki z zadah biez^cych. W zwi^zku z powyzszym mozna s^dzic, ze nie przeprowadzono 
zajqc z calym personelem lataj^cym lub przeprowadzono je bardzo pobieznie. 

Ustalenia Komisji wskazuj^,, ze podjqte w 36 spit dzialania w ramach profilaktyki po 
wypadku samolotu CASA byly nieskuteczne. 

2.4.3. Analiza i ocena dzialalnosci profilaktycznej w zakresie bezpieczenstwa lotow 

W strukturach 36 spit dzialala dwuosobowa sekcja bezpieczenstwa lotow kierowana 
przez starszego inspektora bezpieczenstwa lotow - szefa sekcji, ktoremu podlegal inspektor 
bezpieczenstwa lotow. Szefowi sekcji podlegalo takze laboratorium obiektywnej kontroli 
lotow (OKL). Zgodnie z „Instrukcj^, bezpieczenstwa lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP" sygn. 
WLOP 346/2004, rozdz. 2. „Zasady, organizacja i zakres dzialania sluzby bezpieczenstwa 
lotow" § 8, do zadah inspektora bezpieczenstwa lotow w jednostce lotniczej nalezy m.in.: 
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ust. 3 „Wykrywanie i przewidywanie zagrozen zwi^zanych z wykonywaniem zadan 

lotniczych, ocena ryzyka i opracowywanie propozycji dzialan profilaktycznych; 
ust. 6 Opracowywanie dzialan profilaktycznych na podstawie wynikow badah zdarzeh 

lotniczych i przedstawianie tych propozycji dowodcy jednostki; 
ust. 7 Prowadzenie analiz planowanych zadan lotniczych pod wzglqdem zlozonosci oraz 

mozliwosci wyst^pienia zagrozen podczas ich wykonywania; 
ust. 10 Sprawowanie nadzoru nad realizacj^, zaleceh profilaktycznych dotycz^cych 

bezpieczehstwa lotow; 
ust. 16 Organizowanie badah incydentow lotniczych". 

Z zadan tych wynika, ze dzialalnosc sekcji powinna miec podstawowe znaczenie 
wprocesie identyfikacji zagrozen oraz prowadzeniu skutecznej dzialalnosci profilaktycznej, 
do czego konieczne jest stworzenie mechanizmow i procedur umozliwiaj^cych ujawnienie jak 
najwiqkszej liczby zdarzeh lotniczych. Sluzyc temu powinny zarowno srodki techniczne 
(rejestratory parametrow lotu), jak i raporty zalog lotniczych, personelu technicznego i sluzb 
ruchu lotniczego. 

„Instrukcja bezpieczehstwa lotow lotnictwa Sil Zbrojnych RP" nie wskazuje zrodel 
pozyskiwania informacji o zdarzeniach lotniczych. Brakuje procedur zwi^zanych z analiz^, 
rejestratorow parametrow lotu. Nie ma rowniez zaleceh wprowadzenia systemu raportowania 
o zdarzeniach lotniczych. Analiza wykonanych lotow jedynie z zapisow rejestratorow lotu 
jest niewystarczaj^ca w sytuacji, gdy urz^dzeh tych nie maj^, wszystkie statki powietrzne 
pulku. Identyfikowanie zagrozen wymaga wl^czenia do tego systemu zalog lotniczych, ktore 
zglaszaj^c problemy wystqpuj^ce podczas wykonywanych operacji lotniczych, uzupelnialyby 
dane o nieprawidlowosciach. 

W 36 spit dzialalnosc sekcji bezpieczehstwa lotow ukierunkowana byla na wykrywanie 
przekroczeh parametrow eksploatacyjnych statkow powietrznych. Nie prowadzono analizy 
standardu wykonywanych lotow glownie z powodu nieznajomosci specyfiki wykonywania 
lotow na samolotach (zwlaszcza Tu-154M) przez starszego inspektora bezpieczehstwa lotow, 
jego zastQpcq, dowodcq jednostki, zastqpcq dowodcy jednostki i szefa szkolenia jednostki - 
zadna z tych osob nie wykonywala lotow na tym typie samolotu. Starszy inspektor 
bezpieczehstwa lotow nie korzystal z wiedzy pozostalych czlonkow zespolu bezpieczehstwa 
lotniczego (ZBL) do analizy materialow OKL, co mialo wplyw na bardzo pobiezn^, analizq 
lotow zapisanych na rejestratorach pokladowych Tu-154M. 
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Przykladem braku wlasciwej analizy materialow OKL moze bye nieokreslenie przyczyn 
bardzo czqstego wystqpowania przypadkow zadzialania urz^dzenia TAWS w trakcie podejsc 
do l^dowania (generowanie sygnalow ostrzegawczych informuj^cych zalogq 

0 nieprawidlowym profilu podejscia i odejscia od lotniska), co skutkowalo 
nieopracowywaniem zalecen profilaktycznych dla lotow szkolnych, kontroli techniki 
pilotowania i doskonal^cych szkolen teoretycznych. Komisja po zapoznaniu siq 
z „Dziennikiem rejestracji danych z odczytu i analizy materialow OKL Tu-154" stwierdzila, 
ze od 2008 r. do dnia wypadku odnotowano az 125 przypadkow wygenerowania sygnalow 
ostrzegawczych przez system TAWS, w wiqkszosci przy wykonywaniu podejsc precyzyjnych 
na dobrze oprzyrz^dowane lotniska komunikacyjne. Podczas analizy materialow OKL nie 
wpisywano przyczyn maj^cych wplyw na zadzialanie systemu TAWS. Tylko w kilkunastu 
przypadkach wpisano, ze przyczyn^, generowania sygnalow ostrzegawczych przez TAWS 
bylo wykonywanie podejscia do l^dowania bez pomocy radionawigacyjnych (np. l^dowanie 
w Czadzie 06.09.2008 r.) lub wykonywanie podejscia z widzialnosci^, bez wykorzystania 
systemu ILS (l^dowanie w Gdahsku 17.12.2008 r.). 

Moze to swiadczyc, ze zatogi nie znaly zasad prawidlowej eksploatacji urz^dzenia 
TAWS. Doprowadzilo to do wyrobienia nieprawidlowego nawyku ignorowania 
generowanych przez system TAWS ostrzezen. Komisja stwierdzila, ze tylko jeden 
przypadek wygenerowania przez TAWS sygnalu o niebezpiecznym zblizaniu siq do ziemi 
zostal zakwalifikowany przez starszego inspektora bezpieczehstwa lotow jako incydent 
lotniczy - dwa takie sygnaly wyst^pily podczas wznoszenia oraz jeden w trakcie znizania na 
lotnisku w Kabulu w dniu 20.04.2008 r. 

Monitorowanie lotow na samolotach Jak-40, na ktorych zamontowane s^, tylko 
rejestratory katastroficzne, bylo praktycznie niemozliwe, gdyz tylko przy lotach o statusie 
HEAD, po wykonaniu oblotow komisyjnych, demontowano rejestrator katastroficzny 

1 dokonywano analizy parametrow technicznych i pilotazowych. Taka sytuacja przy braku 
obowi^zku raportowania zdarzeh przez zalogi miala wplyw na niewykrywanie odstqpstw od 
ustalonych standardow wykonywania lotu na tym typie statku powietrznego. 

Nie bylo tez mozliwosci monitorowania lotow smiglowca Bell, ktory nie mial 
pokladowego rejestratora lotow. Pomimo iz bylo to niezgodne z § 11 ust. 19 „Instrukcji 
HEAD", smiglowiec ten byl wykorzystywany do wykonywania lotow o statusie HEAD. 
Wedlug ustaleh Komisji, starszy inspektor bezpieczehstwa lotow wielokrotnie zglaszal 



Raport koncowy 



Strona 150 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 



potrzebq zamontowania rejestratora parametrow lotu na tym smiglowcu, lecz wniosek nie 
zostal zrealizowany. 

Zdaniem Komisji, konieczne jest zamontowanie na statkach powietrznych 
eksploatowanych przez 36 spit, wszqdzie tarn, gdzie jest to techniczne mozliwe, urz^dzen do 
rejestracji parametrow lotu. Dodatkowo niezbqdne jest wprowadzenie powszechnie 
obowi^zuj^cego systemu dobrowolnego i anonimowego zglaszania przez personel lotniczy 
i operacyjny wlasnych blqdow 77 , nieprawidlowosci oraz odchylen od ustalonych standardow. 
Wprowadzenie takiego systemu ma na celu odpowiednio wczesn^, identyfikacjq zagrozen 
przy zapewnieniu anonimowosci zglaszaj^cego, a tym samym podniesienie poziomu 
bezpieczenstwa wykonywania operacji lotniczych. 

2.4.4. Ocena nadzoru nad szkoleniem lotniczym 

Za szkolenie teoretyczne i praktyczne w 36 spit odpowiedzialne byly, poprzez 
przypisanie szczegolowych obowi^zkow, nastqpuj^ce osoby funkcyjne: szef szkolenia, 
dowodcy eskadr i dowodca zespolu lotniczego. Dodatkowo w pulku funkcjonowal powolany 
przez dowodcy 36 spit zespol do nadzoru nad metodycznym i rytmicznym przebiegiem 
szkolenia lotniczego. 

Zgodnie z zakresem odpowiedzialnosci, za szkolenie praktyczne w powietrzu 
odpowiadali dowodcy eskadr oraz dowodca zespolu lotniczego, natomiast szef szkolenia 
odpowiadal za proces szkolenia teoretycznego oraz za nadzor nad realizacj^, planu szkolenia 
lotniczego. 

W jednostce byl powolany przez dowodcq 9-osobowy zespol do nadzoru nad 
metodycznym i rytmicznym przebiegiem szkolenia lotniczego. W sklad zespolu, ktoremu 
przewodniczyl zastqpca dowodcy pulku, wchodzili m.in.: szef szkolenia, dowodcy eskadr 
i starszy inspektor bezpieczenstwa lotow. Po zakonczeniu kazdego kwartalu zespol mial 
przeprowadzic analizq szkolenia lotniczego i przedstawic wnioski dowodcy jednostki. 
Z ustalen Komisji wynika, ze zespol ten zbieral siq nieregularnie. W roku 2009 odbylo si$ 
tylko jedno spotkanie, a opracowane wnioski byly lakoniczne i niewiele wnosily do 
modyfikacji procesu szkolenia lotniczego. W 2010 do momentu wypadku zespol siq nie 
spotkal. 



77 Zaden z dokumentow normuj^cych stosowanych w lotnictwie Sil Zbrojnych RP nie nakazuje wprowadzenia 
takiego systemu. 

78 Powolywany corocznie, w roku 2010 r. zgodnie z rozkazem szkoleniowym dowodcy jednostki nr 2 z dnia 
04.01.2010 r. 
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W czerwcu 2009 r. w 36 spit zostal powolany zespol lotniczy na samolotach Tu-154M. 
Wprowadzone zmiany mialy na celu przede wszystkim podniesienie etatow dla oficerow 
wchodz^cych w sklad zespolu, natomiast nie usprawnily procesow zwi^zanych z organizacji 
i nadzorem nad szkoleniem i treningiem zalog samolotow Tu-154M. Zadania zespolu 
lotniczego byly powieleniem zadah przypisanych dowodcy eskadry lotniczej (samolotow), co 
ograniczylo odpowiedzialnosc 79 dowodcy eskadry za nadzor nad szkoleniem praktycznym na 
samolotach Tu-154M. 

Specyfika dzialan jednostki oraz jej lokalizacja (bazowanie na najwiqkszym lotnisku 
cywilnym w Polsce ) spowodowaly, ze jako obowi^zuj^cy model organizacji szkolenia 
lotniczego przyjqto realizacjq lotow „na rozkaz" (bez planowej tabeli lotow). Loty 
szkoleniowe wykonywano na wczesniej zamowionych lotniskach wojskowych, na ktorych 
pilotem operacyjnym lotow byl szkol^cy instruktor, a kierowanie i zabezpieczenie lotow 
realizowaly sluzby dyzurne danego lotniska. Przy takim sposobie realizacji szkolenia 
lotniczego pion szkolenia zrezygnowal z prowadzenia w jednostce ksi^zki podsumowan 
wynikow omowien organizacyjno-specjalistycznych lotow 81 . Zgodnie z wytycznymi 
dowodcy jednostki ustalono, ze omawianie wynikow szkolenia odbywac siq bqdzie w cyklu: 

• miesiqcznym - na szczeblu pulku oraz kazdorazowo wg potrzeb; 

• tygodniowym - na szczeblu eskadr lotniczych, a uwagi z omowienia bqd^, zamieszczane 
w ZIB (zbior informacji biez^cych). 

W wytycznych dowodcy 36 spit z dnia 15.01.2008 r. „W sprawie organizacji lotow 
dyspozycyjnych, szkolnych i treningowych w 36 spit", rozdz. III. „Podsumowanie organizacji 
lotow i szkolenia lotniczego" pkt 5 zapisano: 

„Na podsumowania przygotowywac niezbqdne informacje oraz dokumentacj^ 
zrealizowanych lotow, w tym: 

• dokumentacjq wykonanych lotow - dziennik zadah i ksi^zkq ewidencji zadah 
(odpowiedzialny szef szkolenia); 

• karty ocen wykonanych zadah (odpowiedzialny pilot szkol^cy); 

• materialy OKL (odpowiedzialny starszy inspektor BL); 

79 Komisja ustalila, ze szefowie szkolenia wiedzieli, iz piloci z samolotow Tu-154M nie wykonuja^ niezgodnie 
z RL-2006, KTP w strefie, a nawigatorzy - kontroli nawigowania na tym typie statku powietrznego. 
Tlumaczono, ze postqpowano tak w pulku jeszcze przed objqciem przez nich stanowisk szefa szkolenia. 

80 Zarzadzajacy lotniskiem EPWA nie zezwala na wykonywanie na nim lotow szkolnych. 

81 Wymog prowadzenia tej ksiazki byl zawarty w IOL-2008 r., rozdz. 4. Dokumentacja § 34, Dokumentacja 
organizacji lotow i szkolenia lotniczego pkt 1 ust. 11. 

82 Opracowane przez pion szkolenia i zatwierdzone przez dowodcy jednostki wytyczne byly zgodne z przepisami 
zawartymi w IOL-2008. 
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• spostrzezenia i uwagi personelu lataj^cego, innych bior^cych udzial w podsumowaniu, 
dotycz^cego przebiegu i organizacji lotow; 

• pkt 6. Wnioski z podsumowania dotycz^cego organizacji lotow i szkolenia lotniczego 
w postaci wytycznych i zalecen zamieszczac w zbiorze informacji biez^cych". 

Komisja ustalila, ze w trakcie omowien w niewielkim stopniu wykorzystywano 
materialy OKL, gdyz w dokumentach normatywnych nie zawarto szczegolowych wytycznych 
dotycz^cych tej kwestii, natomiast pion szkolenia nie wprowadzil dodatkowych zalecen 
uscislaj^cych zagadnienie. 

Po przeprowadzonych modernizacjach samolotu Tu-154M, w 36 spit nie wprowadzono 
do programu szkolenia poprawek uwzglqdniaj^cych wykorzystanie nowo zabudowanych 
urz^dzen. Ze wzglqdu na niewykonywanie na samolotach Tu-154M lotow szkolnych 
i treningowych ukierunkowanych na ujednolicenie wykorzystania nowo zabudowanych 
urz^dzeh, w kazdym locie obowi^zywaly standardy wypracowane indywidualnie przez 
poszczegolnych czlonkow zalogi. Skutkowalo to slab^, znajomosci^, zasad eksploatacji tych 
urz^dzeh w powietrzu przez personel lataj^cy oraz brakiem jednolitych procedur ich 
wykorzystania. Taka sytuacja utrudniala rowniez komorce OKL ocenq zapisow zawartych 
w pokladowym rejestratorze parametrow lotu pod k^tem identyfikacji odstqpstw od standardu 
wykonywania operacji lotniczych. 

Na podstawie analizy procesu szkolenia i treningu oraz sposobu prowadzenia 
dzialalnosci profilaktycznej mozna stwierdzic, ze ze strony kadry kierowniczej jednostki 
i osob odpowiedzialnych nadzor nad szkoleniem zalog samolotow Tu-154M, w tym nad 
metodyk^, szkolenia oraz podtrzymywaniem nawykow pilotazowych i weryfikacj^, uprawnieh 
instruktorow, byl niewystarczaj^cy 83 . Zdaniem Komisji, bylo to konsekwencj^, zmian 
kadrowych, jakie nast^pily w 2008 r. po odejsciu doswiadczonych pilotow i instruktorow. 
Zlecana duza liczba lotow, prestiz latania na samolotach Tu-154M oraz zwi^zane z tym 
korzysci finansowe stworzyly sytuacjq, w ktorej dowodztwo eskadry samolotowej i zespolu 
lotniczego bylo zainteresowane wyl^cznie wykonywaniem duzego nalotu dyspozycyjnego 
zagranicznego, marginalnie traktuj^c biez^ce szkolenie lotnicze. Dodatkowo w jednostce 
odczuwalo siq presjq wywieran^, przez Dowodztwo Sil Powietrznych , znacznie 
wykraczaj^c^, poza zapisany w dokumentach nadzor nad dzialalnosci^, pulku, na szybkie 

83 Przykladem tego bylo wyznaczenie dowodcy statku powietrznego nieposiadaja^cego uprawnien instruktorskich 
do szkolenia drugiego pilota na Tu-154M (dowodca SP i II pilot samolotu Tu-154M w dniu 10.04.2010 r.). Ten 
blad szkoleniowy zostal na szczqscie dostrzezony przez przelozonych i szkolenie zostalo przerwane. 

84 Potwierdzeniem tej tezy byl osobisty nadzor Dowodcy Sil Powietrznych nad indywidualnymi grafikami 
szkolonych pilotow. 
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or 

wyszkolenie zalog na samolotach Tu-154M. W zwi^zku z tym, ze Dowodca Sil 
Powietrznych osobiscie nadzorowal szkolenie na tym typie SP, osoby odpowiedzialne 
w pulku za szkolenie lotnicze czuly siq cz^sciowo zwolnione z tego obowi^zku. 

Dodatkowe czynniki utrudniaj^ce prawidlowy nadzor nad dzialalnosci^, szkoleniow^ 
w 36 spit: 

• ze wzglqdu na system pracy (bardzo duza dyspozycyjnosc wiqkszosci personelu 
lataj^cego i technicznego) w jednostce nie bylo mozliwosci zorganizowania 
zintegrowanych szkolen dla personelu lataj^cego i technicznego; 

• struktura pulku nie byla dostosowana do rownoleglej realizacji szkolenia lotniczego 
i wylotow dyspozycyjnych. Te same osoby byly instruktorami, pilotami realizuj^cymi 
zadania dyspozycyjne i kadr^, kierownicz^, w eskadrach. Szczegolnie odczuwalne stalo siq 
to od 2008 r. w zwi^zku z odejsciem doswiadczonych pilotow i instruktorow; 

• dowodztwo pulku mialo problemy z obsad^, kluczowych stanowisk w eskadrze 
samolotowej ze wzglqdu na brak kandydatow na kolejne wyzsze dowodcze 
i specjalistyczne stanowiska. Wiqkszosc z nich skonczyla edukacjq w wojsku na etapie 
szkoly oficerskiej w D^blinie, nie licz^c krotkotrwalych szkolen na inne typy statkow 
powietrznych lub kursow jqzykowych. Doswiadczenie lotnicze bez wy szkolenia 
w zakresie zarz^dzania skutkowalo brakiem umiejqtnosci prawidlowego dowodzenia; 

• zlikwidowanie w jednostce sekcji nawigacji spowodowalo brak (zwlaszcza w pionie 
szkolenia) doswiadczonych nawigatorow, co przelozylo siq na brak nadzoru nad 
szkoleniem nawigatorskim. 

Wedlug ustaleh Komisji, 36 spit wystqpowal kilkukrotnie do przelozonych z wnioskami 
o zmiany w metodyce szkolenia: 

• wniosek do DSP w zamiarze szkoleniowym dowodcy pulku na 2009 r. o umozliwienie 
szkolenia symulatorowego dla pilotow wykonuj^cych loty na Tu-154M; 

• wyst^pienie do DSP w polowie 2009 r. z propozycj^, wprowadzenia zmian w systemie 
szkolenia lotniczego; 

• prosba do Szefa Oddzialu Lotnictwa Transportowego DSP w 2009 r. o stworzenie 
mieszanej grupy (oficerowie z pulku i DSP) do opracowywania nowego programu 
maj^cego zast^pic PszLT-73. 

Na ww. wnioski jednostka nie otrzymala odpowiedzi. 



Szkolenie w trudnych WA odbywalo si$ czqsto w zwyklych WA. 
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Zdaniem Komisji, powyzsza analiza i analiza wyszkolenia zalogi samolotu Tu-154M 
wskazuje, ze nadzor nad prowadzeniem szkolenia lotniczego w 36 spit, zarowno przez 
powolane do tego komorki wewn^trz pulku, jak i DSP w zasadzie nie istnial. Doprowadzilo to 
do ignorowania wskazowek metodycznych na kazdym etapie szkolenia i drastycznego 
pogorszenia standardu wyszkolenia tych zalog. 

2.5. Nadzor nad dzialalnosci^ 36 spit 

Sprawdzeniu poddano okres od 2004 r. do dnia wypadku. W tym czasie wjednostce 
przeprowadzono cztery kontrole problemowe oraz kontrole w ramach nadzoru sluzbowego. 

Kontrola przeprowadzona przez Departament Kontroli MON 29.01.-18.02.2004 r. 
wykazala, ze jednostka, realizuj^c glowne zadanie polegaj^ce na zabezpieczeniu transportu 
lotniczego dla najwazniejszych dysponentow „VIP i instytucji centralnych", zobligowana jest 
do dzialalnosci w systemie ci^glym siedem dni w tygodniu, co utrudnialo organizacjq pracy 
biez^cej. Powodowalo to koniecznosc zmiany realizacji wiqkszosci zadan szkoleniowych 
z formy wykladu na samoksztalcenie, fikcyjnosc piano wania i realizacji wiqkszosci 
przedsiqwziqc oraz prowadzenie szkolenia lotniczego niezgodnie z obowi^zuj^cymi 
przepisami . Kontrola wykazala rowniez nieprawidlowosci na etapie omawiania wynikow 
szkolenia. Jedno z zalecen nakazywalo podjfcie dzialan zmierzaj^cych do umozliwienia 
treningu pilotow na trenazerach i symulatorach odpowiednich do pilotowanych przez 
nich statkow powietrznych. Wskazano takze na przydzielenie przez Dowodztwo WLOP 
zbyt niskiego nalotu szkoleniowego i treningowego, co spowodowalo koniecznosc podjqcia 
przez dowodcq pulku decyzji o realizacji cwiczen i treningu ci^glego oraz niektorych 
lotow szkolnych (loty trasowe) w ramach wykony wania lotow operacyjnych (z wyj^tkiem 
lotow „Wazny"). 

W dniach 21-25.03.2005 r. kontrolq z badan stanu technicznego statkow powietrznych 
i systemu eksploatacji sprzqtu lotniczego przeprowadzilo Laboratorium Kontroli Sprzqtu 
Lotniczego (LKSL). Glowne uwagi dotyczyly: 

• rozbieznosci w ewidencji zdarzen pomiqdzy sekcj^bezpieczenstwa lotow a SIL; 

86 Zarzut braku bezposredniego nadzoru nad szkoleniem lotniczym ze strony organizatora lotow (biezacej 
weryfikacji przez oficerow dowodztwa pulku) wynikal z tego, ze przyjqty model szkolenia lotniczego byl 
niezgodny z wowczas obowiazujacym. Polegal na wykony waniu lotow szkolnych na obcych lotniskach, gdzie 
organizatorem lotow byl szkolacy instruktor, a kierowanie lotami odbywalo siq przez organy sluzb ruchu 
lotniczego lotnisk, na ktorych realizowano loty. Przyjejy wowczas sposob realizacji szkolenia lotniczego (jedyny 
mozliwy z racji specyfiki jednostki bazujacej na czynnym cywilnym lotnisku) obowiazywal do dnia wypadku. 
W zwiazku z wprowadzeniem w styczniu 2008 r. nowego dokumentu normatywnego - IOL-2008, stosowany 
w tym okresie w 36 spit sposob szkolenia praktycznego nie byl sprzeczny z opisanymi w nim zasadami. 

87 Tylko 15 godz. na jednego pilota na wszystkich typach statkow powietrznych. 
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• nieopracowania na szczeblu pulku harmonogramu szkolenia specjalistycznego w zakresie 
eksploatacji techniki lotniczej dla personelu lataj^cego oraz grupy obslugi technicznej, co 
skutkowalo przypadkowym doborem tematow i niesystematycznosci^, prowadzenia zajqc; 

• bardzo niskiej frekwencji (w granicach 40%) na zajqciach z przedsiqwziqc 
profilaktycznych nakazanych telegramami wyzszych przelozonych; 

• niewykonywania przez dowodcow kluczy przegl^dow statkow powietrznych przed i po 
zakonczeniu obslugiwania rocznego; 

• niewlasciwego obiegu informacji o zaistnialych zdarzeniach lotniczych. 

Najwiqksze nieprawidlowosci stwierdzono w procesie szkolenia specjalistycznego 
personelu lataj^cego i SIL, ktore obnizaly poziom wy szkolenia w zakresie wiedzy 
teoretycznej i praktycznej. Kontrola wysoko ocenila rzetelnosc i wiarygodnosc komorki OKL. 

Kolejne dwie kontrole problemowe z zakresu bezpieczenstwa lotow przeprowadzil 
Oddzial Bezpieczenstwa Lotow DSP. Pierwsza z nich zostala przeprowadzona 
15-16.12.2005 r., druga 13-14.12.2007 r. Glowne uwagi z przeprowadzonych kontroli 
dotyczyly: 

• niezastosowania siq do wszystkich zalecen pokontrolnych; 

• swobodnej kwalifikacji przez KB I zdarzen zaistnialych podczas lotow; 

• niewlasciwej interpretacji wplywu usterek na bezpieczehstwo lotu; 

• niezgodnego ze stanem faktycznym prowadzenia zajqc ze szkolenia naziemnego 
(wpisywano tematy zajqc oraz daty ich przeprowadzania bez poswiadczania 
uczestnictwa); 

• braku uwag w ksi^zce podsumowania wynikow szkolenia lotniczego i niewlasciwego jej 
prowadzenia; 

• nieaktualnej dokumentacji dotycz^cej eksploatacji uzytkowanych statkow powietrznych; 

• braku analizy stanu bezpieczenstwa za dany kwartal; 

• niewlasciwego przechowywania i archiwizowania materialow OKL. 

Po wymienionych kontrolach nie sformulowano uwag dotycz^cych szkolenia lotniczego na 
samolotach Tu-154M. 

W dniach 31.03.-04.04.2008 r. Inspektorat MON ds. Bezpieczenstwa Lotow 
przeprowadzil kontrolq problemow^ z zakresu bezpieczenstwa lotow. Jednym 
z kontrolowanych zagadnieh bylo „Przestrzeganie metodycznych ustaleh szkolenia lotniczego 
personelu lataj^cego na etapie szkolenia i treningu ci^glego, ci^glosc zachowania nawykow, 
nadawania uprawnieh i ich zasadnosc". Kontroli poddano szkolenie na samolocie M-28. 
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Niedoci^gniqcia stwierdzono w dzialalnosci sekcji bezpieczenstwa lotow w nastqpuj^cych 
tematach: 

• opracowywanie i wdrazanie wlasnej profilaktyki; 

• ewidencja telegramow, rozkazow i zarz^dzen po zdarzeniach lotniczych dotycz^cych 
bezpieczenstwa lotow; 

• realizacja zamierzen ujqtych w rocznych planach pracy ZBL; 

• terminowosc posiedzen ZBL, ich tematyka, dzialalnosc profilaktyczna i kontrolna 
czlonkow zespolu; 

• ewidencja zdarzen lotniczych; 

• meteorologiczne zabezpieczenie lotow. 

Stwierdzono takze przypadki niepodjqcia badania zdarzen lotniczych, ktore powinny 
bye zakwalifikowane jako incydenty, oraz brak przeplywu informacji pomiqdzy SIL, 
laboratorium OKL i starszym inspektorem bezpieczenstwa lotow. Zespol kontroluj^cy 
z Inspektoratu MON ds. BL nie stwierdzil incydentow wynikaj^cych z blqdow w technice 
pilotowania oraz niewlasciwej eksploatacji statkow powietrznych. Wysok^, ocenq otrzymal 
zespol OKL za wykorzystywanie srodkow OKL do oceny szkolenia lotniczego oraz za 
wnioski i przedsiqwziqcia profilaktyczne wynikaj^ce z analizy OKL. We wnioskach 
kohcowych zespol kontroluj^cy zalecil dowodcy jednostki, miqdzy innymi, wyst^pic do 
przelozonych o wprowadzenie zmian i aktualizacjq uzytkowanych instrukeji oraz pelniejsze 
wykorzystanie rejestratorow eksploatacyjnych podczas analizy wykonanych zadah lotniczych. 

W kolejnej kontroli przeprowadzonej 07-08.04.2008 r. przez Szefostwo Techniki 
Lotniczej IWsp. SZ w ramach nadzoru sluzbowego, po dokonaniu oceny systemu eksploatacji 
oraz stanu technicznego sprzqtu lotniczego, zalecono miqdzy innymi: 

• zintensyfikowanie szkolenia technikow pokladowych samolotow Tu-154 do osi^gniqeia 
poziomu samodzielnego wykonywania czynnosci na pokladzie statku powietrznego przez 
co najmniej czterech technikow; 

• ograniczenie wykonywania lotow przez Szefa Sekcji Techniki Lotniczej do niezbqdnego 
minimum wynikaj^cego z jego obowi^zkow; 

• przeprowadzenie z podleglym personelem sluzby inzynieryjno-lotniczej zajqc na temat 
„Zasady prowadzenia dokumentacji pokladowej statkow powietrznych". 

W dniu 07.01.2009 r. kontrola, w ramach nadzoru sluzbowego, Szefostwa Wojsk 
Lotniczych DSP pod przewodnictwem Szefa Wojsk Lotniczych - ZastQpcy Szefa Szkolenia 
miala na celu sprawdzenie: 
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• dokumentacji szkolenia lotniczego; 

• dokumentacji osobistej kierowniczej kadry 36 spit; 

• indywidualnych rocznych planow szkolenia i treningu w powietrzu oraz na urz^dzeniach 
treningowych i symulatorach. 

W ksi^zce kontroli jednostki w zaleceniach i uwagach Szef Wojsk Lotniczych dokonal 
nastqpuj^cego wpisu: „Zalecenia i uwagi przekazano na biez^co". 

W dniu 15.10.2009 r. kontrolq problemow^, z zakresu bezpieczenstwa lotow 
przeprowadzil Szef Oddzialu Bezpieczenstwa Lotow Sil Powietrznych. Celem kontroli bylo: 

• sprawdzenie realizacji zalecen profilaktycznych; 

• ocena dokumentacji planistyczno-ewidencyjnej szkolenia lotniczego; 

• ocena stanu dokumentacji starszego inspektora bezpieczenstwa lotow; 

• ocena dzialalnosci starszego inspektora bezpieczenstwa lotow. 

Nie stwierdzono powazniejszych niedoci^gniqc, o czym swiadczy wpis w ksi^zce kontroli 
jednostki: „Drobne uwagi przekazano podczas omowienia wynikow kontroli 
z kierownicz^ kadra pulku". 

W dniu 06.01.2010 r. kontrolq w ramach nadzoru sluzbowego przeprowadzilo 
Szefostwo Wojsk Lotniczych DSP pod przewodnictwem Szef a Oddzialu Programowania 
Procedur Lotniczych DSP. W ramach nadzoru sprawdzono dokumentacji szkoleniow^ na 
2010 r., w ktorej nie stwierdzono powazniejszych niedoci^gnifc. W ksi^zce kontroli 
jednostki przewodnicz^cy zespolu dokonal wpisu: „zalecenia i uwagi zostaly zrealizowane 
na biez^co". 

Z przeprowadzonych w jednostce kontroli wynikaj^, nastqpuj^ce wnioski: 

1) przeprowadzane w analizowanym okresie kontrole nie byly ukierunkowane na typ 
statku powietrznego Tu-154M; 

2) w trakcie przeprowadzanych kontroli w ramach nadzoru sluzbowego od roku 2009 do 
dnia wypadku nie wykryto zadnych istotnych nieprawidlowosci w szkoleniu lotniczym 
oraz w prowadzonej dokumentacji lotniczej; 

3) powtarzaj^ce siq podobne zalecenia profilaktyczne po kolejnych kontrolach swiadczy, 
ze wdrazanie profilaktyki stalo na niskim poziomie (dotyczy to przede wszystkim 
dzialalnosci szkoleniowej i bezpieczenstwa lotow); 

4) wyci^gniqcie odpowiednich wnioskow z kontroli przeprowadzonej przez Departament 
MON w 2004 r. mogloby zdecydowanie poprawic funkcjonowanie jednostki w latach 
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nastqpnych. Kontrola ta wykazala, ze specyfika zadan wykonywanych przez 
jednostkq wymaga szczegolnego nadzoru nad dzialalnosci^, szkolenia lotniczego; 
5) w analizowanym okresie nie przeprowadzono kontroli ukierunkowanej wyl^cznie na 
prowadzenie szkolenia lotniczego, organizacji lotow i nadawania uprawnien 
personelowi lataj^cemu na wszystkich typach statkow powietrznych eksploatowanych 
przez 36 spit. 

2.6. Analiza procesu organizacji wizyt w dniach 7 i 10.04.2010 r. i jego 
zgodnosci z zapisami dokumentow normatywnych 

2.6.1. Przepisy, na podstawie ktorych realizowane byly zgloszenia zamowien na 
przewoz specjalny 

W dniu 10.04.2010 r. podstawowym dokumentem okreslaj^cym zasady organizacji 
lotow o statusie HEAD byla ,Jnstrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie 
HEAD", Warszawa 2009, WLOP 408/2009 88 opracowana w 2009 r. przez MON 
w uzgodnieniu z Szefem Kancelarii Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej, Szefem Kancelarii 
Sejmu RP, Szefem Kancelarii Senatu RP, Szefem Kancelarii Prezesa Rady Ministrow 
i Szefem Biura Ochrony Rz^du. 

Dokument zostal wprowadzony do uzytku w lotnictwie Sil Zbrojnych RP decyzj^, 
Ministra Obrony Narodowej nr 184/MON z dnia 09.06.2009 r., zastqpuj^c „Tymczasow^, 
instrukcjq zabezpieczania i wykonywania lotow statkow powietrznych oznaczonych 
symbolem WAZNY nad terytorium RP (2004)" oraz „Przepisy zabezpieczenia 
i wykonywania lotow statkow powietrznych oznaczonych symbolem WAZNY nad terytorium 
PRL (1976)". 

Postanowienia „Instrukcji HEAD" obowi^zywaly personel lotnictwa Sil Zbrojnych RP 
oraz pozostale osoby wykorzystuj^ce lub dysponuj^ce statkami powietrznymi wykonuj^cymi 
loty o statusie HEAD. 

Status HEAD posiada statek powietrzny wykonuj^cy lot w misjach oficjalnych, na 
ktorego pokladzie znajduje siq: 

1 ) Prezy dent Rzeczypospolitej Polskiej ; 

2) Prezes Rady Ministrow; 

3) Marszalek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej; 

4) Marszalek Senatu Rzeczypospolitej Polskiej; 

88 Nazywana dalej „Instrukcj^HEAD". 
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5) osoby zglaszane drog^, dyplomatyczn^, do ministerstwa obsluguj^cego ministra 
wlasciwego do spraw zagranicznych, bqd^ce odpowiednikami osob, o ktorych mowa 
w pkt 1-4, z panstw obcych. 

Zgodnie z przekazanymi Komisji dokumentami i oswiadczeniami z Kancelarii 
Prezydenta RP, Kancelarii Prezesa RM, Ministerstwa Spraw Zagranicznych, Kancelarii 
Sejmu i Senatu, DSP oraz BOR, w zakresie przygotowania (organizacji) wizyt delegacji 
strony polskiej (w dniach 7 i 10.04.2010 r.), oprocz „Instrukcji HEAD", byly 
wykorzystywane dokumenty wymienione w rozdz. 1.17.3 Raportu koncowego. 

Komisja nie otrzymala dokumentow stwierdzaj^cych utratq mocy dokumentow 
wymienionych w rozdz. 1.17.3 w pkt 4, 5 i 7. Formalne obowi^zywanie wszystkich 
dokumentow stwarzalo problem z zapisami, ktore roznily siq w tych dokumentach, tym 
bardziej ze pracownicy Kancelarii upowaznionych do korzystania ze specjalnego transportu 
powietrznego czqsto siq na nie powolywali (np. „Zarz^dzenie nr 2 Prezesa Rady Ministrow 
z dnia 20 stycznia 1997 r. w sprawie specjalnego transportu lotniczego" przewidywalo 
mozliwosc korzystania z takiego transportu rowniez przez Wiceprezesow Rady Ministrow 
oraz Ministra Obrony Narodowej, natomiast nie przewidywaly tego dokumenty pozniejsze). 
Sposob i forma skladania zapotrzebowania na specjalny transport powietrzny we wszystkich 
dokumentach byly wlasciwie jednakowe, jednak „Porozumienie w sprawie wojskowego 
specjalnego transportu lotniczego" z 15.12.2004 i „Instrukcja HEAD" okreslaly rozne terminy 
zlozenia zapotrzebowania. Zadne inne aspekty zwi^zane z faz^, organizacji lotow statku 
powietrznego o statusie HEAD nie s^, poruszane w dokumentach wymienionych w pkt 1-7 
rozdz. 1.17.3. W „Instrukcji HEAD" w §2 znajduje siq jedynie stwierdzenie: „Dysponent 
statku powietrznego realizuje swoje obowi^zki zgodnie z postanowieniami RL-2006". 

2.6.2. Proces skladania zapotrzebowania na transport specjalny 

Poza zlozeniem zapotrzebowania, „Instrukcja HEAD" nie naklada na urzqdy 
uprawnione do takiego transportu zadnych dodatkowych obowi^zkow zwi^zanych z realizacj^, 
przelotow. Do skladania zapotrzebowania na lot statku powietrznego o statusie HEAD s^, 
uprawnieni szefowie Kancelarii (lub osoby przez nich upowaznione 89 ): 



Zgodnie z § 6 zarz^dzenia nr 139 Prezesa Rady Ministrow z dnia 19 grudnia 2007 r. Szef Kancelarii Prezesa 
RM moze upowaznic okreslone osoby do prowadzenia w jego imieniu spraw lezacych w zakresie jego 
kompetencji. Na podstawie ww. zapisu do dysponowania specjalnym transportem lotniczym zostal upowazniony 
ZastQpca Dyrektora Biura Dyrektora Generalnego w Kancelarii Prezesa Rady Ministrow. Do zakresu jego 
obowi^zkow nalezalo mi^dzy innymi: ustalanie z wnioskodawcami odpowiedniego rodzaju statkow 
powietrzny ch, miejsc startow i l^dowan, czasow trwania przelotow, liczby pasazerow i personelu pokladowego, 
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• Prezydenta RP; 

• SejmuRP; 

• SenatuRP; 

• Prezesa Rady Ministrow. 

Zapotrzebowanie skladane jest w formie pisemnej do Szefa Kancelarii Prezesa RM 
zwanego Koordynatorem. 

Zgodnie z zapisami „Instrukcji HEAD", po otrzymaniu zapotrzebowania Koordynator 
sporz^dza zamowienie, ktore przekazuje: 

• Dowodcy Sil Powietrznych i do wiadomosci dowodcy jednostki wojskowej realizuj^cej lot 
statku powietrznego o statusie HEAD; 

• SzefowiBOR. 

Zapotrzebowanie na lot o statusie HEAD powinno zawierac informacje dotycz^ce: 

1) typu statku powietrznego; 

2) lotniska, l^dowiska, innego miejsca startu i l^dowania; 

3) terminow wykonania operacji, dat i godzin startow i l^dowan; 

4) dysponenta statku powietrznego; 

5) liczby pasazerow; 

6) ilosci i rodzaju przewozonych ladunkow (cargo). 

Zapotrzebowania na przydzielenie specjalnego transportu lotniczego (samolotu 
Tu-154M oraz trzech samolotow Jak-40) na lot 7.04.2010 r. zostaly zlozone z Kancelarii 
Prezesa RM bezposrednio do 36 spit 15 i 30.03.2010 r. Kopiq drugiego wyst^pienia 
przekazano do DSP i BOR. W dniu 31.03.2010 r. Kancelaria Prezesa RM wyst^pila do DSP 
z prosb^, o uwzglqdnienie mozliwosci uzycia 7.04.2010 r. dodatkowo trzech samolotow 
CASA C-295M 90 . „Instrukcja HEAD" w sposob konkretny okresla, jakie informacje powinny 
bye przekazane i do kogo zapotrzebowanie powinno bye wystosowane. Zapotrzebowania na 
loty w dniu 7.04.2010 r. nie spelnialy wymogow formalnych zapotrzebowania na lot statku 

zglaszanie zamowien zawierajacych uzgodnione dane konieczne do sprawnego i terminowego przygotowania 
oraz realizacji wizyt krajowych i zagranicznych z wykorzystaniem specjalnego transportu lotniczego. 
90 W procesie podejmowania decyzji o uzyciu konkretnych samolotow na rejsy w dniu 7.04.2010 r. wielokrotnie 
zmieniano liczby i typ planowanych samolotow. Zmiany decyzji spowodowaly wystosowanie przez Ambasadq 
RP w Moskwie, w dniu 2.04.2010 r., pisma z prosba^ o pilne przeslanie informacji z 36 spit, ktore konkretnie 
samoloty z 7 zgloszonych przylec^ do Smolenska, poniewaz strona rosyjska ma problemy z wydaniem zgody na 
ladowanie. Informacja ze wskazaniem konkretnych samolotow zostala przeslana do Ambasady RP w Moskwie 
dopiero 6.04.2010 r. W dniu 8.04. strona rosyjska zwrocila uwagq, ze zalogi dwoch samolotow CASA (z 7.04.) 
nie mialy rosyjskich wiz, i ma nadziejq, ze zalogi samolotow Jak-40 i Tu-154M (zaplanowane na rejs 10.04.) 
bqda^ mialy wizy. 
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powietrznego o statusie HEAD - nie zawieraly informacji o piano wanej liczbie pasazerow 
oraz ilosci i rodzaju przewozonych ladunkow. 

W dniach 3 i 9.03.2010 r. Zespol Obslugi Organizacyjnej Prezydenta wyst^pil do 
Kancelarii Prezesa RM z zamowieniem transportu lotniczego na 10.04.2010 r. Zwyczajowo 
kopie tego pisma zostaly rozeslane do wiadomosci 36 spit, DSP oraz BOR, chociaz nie jest to 
wymagane. Rowniez w tym przypadku nie podano liczby pasazerow oraz ilosci i rodzaju 
ladunkow. Komisja nie otrzymala kopii zapotrzebowania na transport lotniczy 
wystosowanego przez Koordynatora (ktore powinno bye przekazane zgodnie z wymaganiami 
„Instrukcji HEAD") do DSP, dowodcy jednostki realizuj^cej transport powietrzny (36 spit) 
i Szefa BOR. Z uzyskanych od pracownikow Kancelarii Prezesa RM wyjasnien wynika, ze 
przeslanie przez Kancelariq Prezydenta RP kopii zapotrzebowania do 36 spit, DSP i BOR 
bylo traktowane przez Koordynatora jako formalne powiadomienie tych instytucji, pomimo iz 
bylo to niezgodne z § 2 ust. 3 pkt 1 i 2 „Instrukcji HEAD". 

Komisja uzyskala od pracownikow Kancelarii Prezesa RM informacji, ze rola 
Koordynatora wymienianego w „Instrukcji HEAD" ograniczala siq jedynie do kontroli 
mozliwosci realizacji zamowien na transport lotniczy pod wzglqdem przydzielonego 
poszczegolnym Kancelariom nalotu oraz rozwi^zywania konfliktow w przypadku zamowien 
na ten sam termin. Nie ma zadnych instrukeji, procedur ani dokumentow wewnqtrznych 
reguluj^cych dzialania Kancelarii w tym zakresie. Wszelkie inne informacje wymagane przez 
„Instrukcjq HEAD" byly dostarczane bezposrednio przez Kancelarie zamawiaj^ce transport. 
Koordynator nie kontrolowal zgodnosci dzialan poszczegolnych Kancelarii z przepisami 
wynikaj^cymi z „Instrukcji HEAD". Dzialania Kancelarii uprawnionych do tego rodzaju 
transportu lotniczego opieraly siq na zasadach przekazywanych ustnie. 

Pozostale instytucje, tj. BOR, DSP, Ambasada RP w FR, wspolpracuj^ce w zakresie 
organizacji specjalnego przewozu lotniczego z poszczegolnymi Kancelariami nie 
przedstawily Komisji zadnych dokumentow reguluj^cych tak^, wspolpracq 91 . Jedynie od MSZ 
uzyskano deklaracjq, ze w Ministerstwie nie istniej^, dokumenty wewnqtrzne dotycz^ce tego 
zagadnienia. 

Zgodnie z zapisami w „Instrukcji HEAD" § 2 - „Zapotrzebowanie na lot(y) statku 
powietrznego o statusie HEAD jest skladane: 

91 Komisja wystosowala do Kancelarii Prezydenta RP, Kancelarii Prezesa RM, Kancelarii Sejmu RP, Kancelarii 
Senatu RP, MSZ, BOR, DSP i Ambasady RP w FR prosby o przedstawienie, jesli istnieja^, dokumentow 
(procedur), regulujacych wspolpracq w zakresie wykorzystywania specjalnego transportu lotniczego (lub 
jednoznaczne stwierdzenie, ze ich brak). 
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1) z wyprzedzeniem co najmniej dwoch dni roboczych przed piano wanym wykonaniem lotu 
krajowego; 

2) z wyprzedzeniem okreslonym w przepisach obowi^zuj^cych nad terytorium panstw 
tranzytowych i docelowych. Zalecane jest, aby czas ten nie byl krotszy niz dziesiqc dni 
roboczych przed piano wanym wykonaniem lotu zagranicznego (zal^cznik 1); 

3) w przypadkach naglych, dotycz^cych wykonywania lotu zagranicznego, nie pozniej niz 
w czasie niezbqdnym do zapewnienia bezpieczenstwa lotu, okreslonym w przepisach 
krajow tranzytowych i docelowych, zawartych w dokumentacji Jeppesen lub wynikaj^cych 
z podjqtych uzgodnieh dyplomatycznych". 

Zapotrzebowanie na transport lotniczy w dniu 10.04.2010 r. zostalo zlozone zgodnie 
z powyzszymi wymaganiami, natomiast zapotrzebowanie na 7.04.2010 r. zlozono zbyt pozno 
- 30.03.2010 r., tj. 5 dni roboczych przed planowan^, wizyt^, zamiast 14 wymaganych 

Q9 

w „Instrukcji HEAD" . Pracownicy instytucji zaangazowanych w proces przygotowywania 
specjalnego transportu lotniczego w rozmowach z czlonkami Komisji wskazywali, ze 
nagminne bylo skladanie zapotrzebowania zbyt pozno 93 w stosunku do wymagah „Instrukcji 
HEAD" (oraz przepisow panstw docelowych lub tranzytowych). Wszelkie proby eliminacji 
tego zjawiska kohczyly siq niepowodzeniem. Nalezy rowniez podkreslic, ze „Zal^cznik 1. 
Terminy skladania wnioskow o zgody dyplomatyczne na l^dowanie polskich wojskowych 
statkow powietrznych obowi^zuj^ce w poszczegolnych pahstwach w 2009 roku", na ktory 
powoluje siq „Instrukcja HEAD", nie byl systematycznie uaktualniany pomimo zapisu: 
„Uwaga: Za biez^c^, aktualizacjq powyzszych danych odpowiada Szef Oddzialu Zarz^dzania 

Przestrzeni^, Powietrzn^ Szefostwa Sluzby Ruchu Lotniczego Sil Zbrojnych RP. 

Aktualizacja danych odbywa siq w cyklu szesciomiesiqcznym". 

2.6.3. Ocena ryzyka piano wanej operacji lotniczej 

Podczas przygotowywania rejsow samolotow specjalnych w dniach 7 i 10.04 nie 
dokonano oceny ryzyka wykonania tych rejsow na lotnisko SMOLENSK POLNOCNY, ktore 
od jesieni 2009 r. nie funkcjonowalo. Mialo bye otwarte tymczasowo dla przyjqcia samolotow 
w dniach 7 i 10.04. 36 spit i DSP nie przeprowadzily oceny przydatnosci lotniska 
SMOLENSK POLNOCNY do przyjqcia samolotu o statusie HEAD. 



Czas wymagany dla lotow do FR zalacznik 1 „Instrukcji HEAD"; 
93 W dniu 8.04. Naczelnik Wydzialu FR DW MSZ poprosil o jak najszybsze przekazanie numeru zgody na 
przelot i ladowanie, poniewaz na lotnisku w Smolensku nikt nie wie o zgodzie na ladowanie samolotu 
z Prezydentem. W rzeczywistosci zgoda jeszcze nie zostala wydana przez strong rosyjskg. 
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Niewykonanie oceny ryzyka w tym zakresie wynikalo z braku procedury 
umozliwiaj^cej przeprowadzenie takiej analizy oraz przyjqcia deklaracji strony rosyjskiej, ze 
lotnisko bqdzie gotowe na przyjqcie rejsow specjalnych. 

Zdaniem Komisji, rozwi^zaniem tego problemu moze bye sporz^dzenie wykazu 
kategorii lotnisk (l^dowisk), na ktore takie operacje mog^, bye wykonywane, z podzialem na 
lotniska (l^dowiska) krajowe i zagraniczne. 

Lista powinna zawierac typy statkow powietrznych, ktore mog^, bye wykorzystane do 
okreslonych operacji lotniczych, oraz skategoryzowane lotniska: 

1) o statusie miqdzynarodowym, na ktorych dostqpne s^, wszystkie niezbqdne do 
bezpiecznego wykonania operacji urz^dzenia i uslugi (wyposazenie nawigacyjne, obsluga 
oraz sluzby poszukiwawczo-ratownicze odpowiedniej kategorii); 

2) spelniaj^ce powyzsze warunki, ale mog^ce stwarzac utrudnienia nawigacyjno- 
-proceduralne wymagaj^ce dodatkowego treningu lub przygotowania zalogi z uwagi na 
polozenie (np. Salzburg - SZG). W takim przypadku w ramach przygotowania operacji 
nalezy wprowadzic koniecznosc specjalnego przygotowania zalogi wl^cznie 
z koniecznosci^, sesji symulatorowej, jesli to konieczne; 

3) niekwalifikuj^ce siq do zadnej z wyzej wymienionych grup, w tym lotniska wojskowe, 
ktorych dane nie s^, opublikowane w dokumentach powszechnie dostqpnych typu AIP; 

4) l^dowiska, ktore powinny podlegac specjalnej ocenie przed podj^ciem decyzji o jego 
wykorzystaniu. 

Na etapie planowania skladu delegacji w dniu 10.04. nie dokonano rowniez oceny 
ryzyka przelotu jednym samolotem dowodcow rodzajow sil zbrojnych. Po katastrofie 
samolotu CAS A C-295M wprowadzono rozkazem nr 135 Szefa Sztabu Generalnego WP 
z dnia 5.02.2008 r. (pkt 3 akapit 1) koniecznosc akceptacji Szefa Sztabu Generalnego WP 
skladu pasazerow w przypadku obecnosci co najmniej dwoch dowodcow rodzajow sil 
zbrojnych. Rozkaz nie obejmowal sytuacji, gdy dysponentem transportu lotniczego byl 
podmiot spoza struktur Sil Zbrojnych RP (w tym Kancelaria Prezydenta RP). Dodatkowo, 
zgodnie z pkt VII rozkazu, obowi^zywal on do czasu wprowadzenia poprawek do RL-2006, 
tj. do 11.07.2008 r. 94 . Nalezy podkreslic, ze wprowadzone do RL-2006 poprawki nie odnosily 
siq do zagadnieh poruszonych w rozkazie. Pomimo ze ww. rozkaz „w sprawie wykorzystania 
wojskowego transportu powietrznego do przemieszczania kierowniczej kadry jednostek 
wojskowych Sil Zbrojnych RP" nie obowi^zywal w okresie, w ktorym podejmowano decyzje 



Decyzja nr 264/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 28.05.2008 r. 
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zwi^zane z organizacj^, lotu do Smolenska, to po katastrofie samolotu CAS A C-295M, 
zdaniem Komisji, przelot jednym samolotem dowodcow rodzajow sil zbrojnych powinien bye 
poddany analizie przeprowadzonej przez Sztab Generalny lub MON. 

2.6.4. Ocena procesu uzyskania zgody na przelot i l^dowanie 

Zgody na przeloty i l^dowania poza granicami RP 36 spit uzyskiwal za posrednictwem 
MSZ, z pominiqeiem 95 Wydzialu Koordynacji Oddzialu Zarz^dzania Przestrzeni^ Powietrzn^, 
Szefostwa Sluzby Ruchu Lotniczego Sil Zbrojnych RP, poprzez wysylanie standardowych 
not, tzw. clarisow. Ambasady w odpowiednich panstwach kierowaly prosby o zgody 
dyplomatyczne do odpowiednich organow pahstw, w ktorych planowano l^dowanie lub 
przelot nad ich terytorium. 

Clarisy na loty w dniu 7.04.2010 r. zostaly przeslane z 36 spit do MSZ 30.03. i 1.04. 
Oprocz standardowych informacji proszono o „udostQpnienie aktualnych schematow 
i procedur lotniska", natomiast nie zawieraly one wyst^pienia o zapewnienie „liderow" na 
pokladach samolotow, co jest sprzeczne z zasadami okreslonymi w AIP FR i WNP 
(„Aeronautical Information Publication Russian Federation and Countries of The 
Commonwealth of Independent States"). W § 3.10 GEN 1.2-9 zawarty jest zapis, ze wydanie 
zgody na przelot samolotu poza przestrzeni^ powietrzn^ sklasyfikowan^, jako 
miqdzynarodowa i l^dowanie na lotnisku niedopuszczonym do ruchu miqdzynarodowego jest 
mozliwe tylko w obecnosci „lidera" na pokladzie, i stwierdzenie, ze specjalne i uzgodnione 
warunki wykonania takiego lotu bqd^, przekazane wystqpuj^cemu o zgodq. 

Clarisy na loty w dniu 10.04. zostaly przeslane z 36 spit do MSZ 18.03. Poza 
standardowymi informacjami zawieraly one prosbq o „udostqpnienie aktualnych schematow 
i procedur lotniska" oraz „przyslanie lidera przed wylotem z Warszawy". 

Wszystkie clarisy byly tlumaczone na jqzyk rosyjski i przekazywane do 
III Europejskiego Departamentu MSZ FR. Na rejsy w dniu 7.04. zostalo to wykonane 30.03., 
natomiast na rejsy 10.04. w dniu 22.03. Komisja w rozmowach z pracownikami Ambasady 
RP w Moskwie uzyskala informacje, ze proces tlumaczenia i przesylania wyst^pieh o zgody 
na rejsy byl czynnosci^, wykonywan^, rutynowo bez stosowania specjalnych procedur czy 
wewnqtrznych instrukeji. Pracownicy Ambasady nie mieli obowi^zku ani kwalifikacji do 
sprawdzania pod wzglqdem merytorycznym otrzymywanych dokumentow redagowanych 
przez 36 spit. Mieli jednak swiadomosc obowi^zuj^cych w tym zakresie w FR wymagah 



Na podstawie decyzji Dowodcy Sil Powietrznych. 
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zlozenia wniosku o zgodq dyplomatyczn^, na minimum 14 dni roboczych przed zaplanowan^, 
dat^, rejsu i pomimo wielokrotnych interwencji z ich strony, warunek ten byl nagminnie 
lamany w wyst^pieniach o zgodq przysylanych z kraju. 

Pod koniec marca (Komisji nie udalo siq okreslic konkretnej daty) urzqdnik III 
Europejskiego Departamentu MSZ FR, w rozmowie telefonicznej, zwrocil siq do Ambasady 
RP z pytaniem, czy strona polska podtrzymuje zamo wienie rosyjskich nawigatorow 
(„liderow"). Ambasada RP natychmiast powiadomila Szefostwo Sluzby Ruchu Lotniczego 
RP (SSRL), ze jezeli zapotrzebowanie na „liderow" jest podtrzymywane, to nalezy podj^c 
szczegolowe ustalenia, dotycz^ce ich oddelegowania, oplacenia i zakwaterowania. W dniu 
31.03. z 36 spit do Ambasady RP w Moskwie zostalo skierowane pismo z prosb^, 
o anulowanie zamowienia „liderow" i wyjasnieniem, ze na te rejsy zostan^, wyznaczone 
zalogi znaj^ce jqzyk rosyjski. Odpowiedz ta zostala przekazana (telefonicznie) stronie 
rosyjskiej, ktora nie zglosila do niej zastrzezen 96 , prosz^c jedynie o potwierdzenie 3.04., czy 
w ktorymkolwiek z pozostalych samolotow specjalnych bqdzie potrzebny „lider", czy tez, tak 
jak w przypadku samolotu Tu-154M, bqd^, tarn piloci mowi^cy po rosyjsku. Zapytanie 97 
strony rosyjskiej zostalo niezwlocznie przeslane z Ambasady RP w Moskwie do Kancelarii 
Prezesa RM w dniu 3.04. w godzinach wieczornych. Decyzja o przekazaniu zapytania strony 
rosyjskiej z Kancelarii Prezesa RM do DSP, 36 spit i 13 eltr zostala podjqta 6.04., nie ma 
jednak pewnosci, ze dotarla do wszystkich adresatow 98 . Komisji nie przedstawiono zadnych 
dokumentow potwierdzaj^cych udzielenie stronie rosyjskiej odpowiedzi na to pytanie. 
Calkowita rezygnacja przez strong polsk^ z „liderow" dla zalog samolotow zaplanowanych na 
rejsy w dniach 7 i 10.04. jest tym bardziej niezrozumiala, ze wedlug ustalen Komisji, zalogi 
samolotow CASA C-295M z 13 eltr zaplanowane na rejsy 7.04. nie znaly jqzyka rosyjskiego, 
tak samo jak zaloga samolotu Jak-40 wykonuj^ca rejs 10.04. 

Wedlug ustalen Komisji, 36 spit od 2000 do 2010 r. wykonal 212 rejsow na lotniska 
cywilne Federacji Rosyjskiej oraz 25 rejsow na lotniska wojskowe. Jedynie w przypadku 
czterech rejsow 99 (w tym dwoch na lotnisko SMOLENSK POLNOCNY w 2007 r.) loty 
wykonano z „liderem" na pokladzie. Dodatkowo ustalono, ze w 36 spit, a takze w innych 

96 Wydanie przez MSZ Federacji Rosyjskiej zezwolenia na wykonanie lotow bez obecnosci liderow na pokladzie 
polskich samolotow bylo naruszeniem przez strong rosyjsk^ wlasnych regulacji, wskazanych w AIP FR i WNP 
(rozdzial GEN 1.2-9 pkt 3.10 i 3.12). Bez spelnienia tego warunku nie powinna bye wydana zgoda na wykonanie 
rejsow ew. nawet w trakcie wykonywania lotu, po stwierdzeniu braku na pokladzie lidera, samoloty powinny 
bye skierowane na lotnisko, na ktorym nie jest wymagane spelnienie tego wymagania, lub zawrocone do polskiej 
przestrzeni powietrznej . 

97 Pytanie strony rosyjskiej dotyczylo zalog samolotow wyznaczonych na rejsy 7 i 10.04. 

98 Wedlug przekazanej Komisji informacji, zapytanie to nie dotarlo do DSP. 

99 Pod nazw^rejs nalezy rozumiec lot docelowo-powrotny. 
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1 no 

jednostkach lotniczych, nie ma dokumentacji normuj^cej funkcje, zadania oraz uprawnienia 
„lidera" na pokladzie polskiego panstwowego statku powietrznego. 

W czasie jednego ze spotkan roboczych poswiqconych organizacji wizyt 
7i 10.04.2010 r. strona rosyjska zapewnila, ze wymagane parametry lotniska wojskowego 
SMOLENSK POLNOCNY przekaze not^ do MSZRP. Jednak, pomimo zmian 
w procedurach podejscia dla lotniska i przeprowadzenia specjalnego oblotu srodkow 
radionawigacyjnych („Akt przegl^du technicznego lotniska SMOLENSK POLNOCNY 
w celu przyjqcia lotow specjalnych" z dnia 5.04.2010 r.), dane te nie zostaly przekazane 
stronie polskiej. Strona rosyjska ograniczyla siq jedynie do stwierdzenia, ze procedury 
podejscia nie zmienily siq od 2009 r. Zalogi samolotow wykonuj^cych rejsy 7 i 10.04. 
korzystaly z kart podejscia 101 przekazanych przez Ambasadq RP w Moskwie do Szefostwa 
Sluzby Ruchu Lotniczego w roku 2009, ktore nie byly zgodne ze stanem faktycznym 
w dniach 7 i 10.04.2010 r. 

Ambasada RP w Moskwie otrzymala 6.04.2010 r. zgody na operacje w dniu 
7.04.2010 r. dla rejsow PLF 102 (nr 101), PLF 035 (nr 045), PLF 050 (nr 020), PLF 012 
(nr022). Zgody na wykonanie rejsow w dniu 10.04.2010 r. zostaly przekazane 9.04.2010 r. 
dla rejsow PLF 101 (nr 101) i PLF 031 (nr 044). W obydwu przypadkach zgody nie zawieraly 
specjalnych i uzgodnionych warunkow wykonania lotow. Wedlug ustaleh Komisji, zgody na 
wykonanie rejsow 7 i 10.04.2010 r. nie roznily siq od wydanych dla poprzednich rejsow 
wykonywanych przez samoloty 36 spit na lotniska wojskowe Federacji Rosyjskiej. 

2.6.5. Planowanie lotnisk zapasowych i wariantow rezerwowych 

W „Instrukcji HEAD" w § 6 „Zabezpieczenie l^cznosci i UL" zawarto nastqpuj^cy 

zapis: 

„1. Zabezpieczenie l^cznosci i UL podczas wykonywania lotow statkow powietrznych 
o statusie HEAD realizo wane jest: 

2) w lotach zagranicznych - zgodnie z wojskowym lub cywilnym zbiorem informacji 
lotniczych danego pahstwa". 

W zwi^zku z wyznaczeniem lotniska WITEBSK jako lotniska zapasowego mozna 
wnioskowac, ze AIP FR i WNP nie wykorzystano w fazie organizacji lotu do SMOLENSKA 
na dzieh 10.04.2010 r., poniewaz zawarta jest w nim informacja, ze lotnisko w WITEBSKU 
jest otwarte tylko w ci^gu dnia w dni robocze. 

100 Nalezy zauwazyc, ze rowniez w dokumentach FR dostejmych Komisji nie one okreslone. 

101 Karty te byly pozbawione cech identyfikacyjnych takich jak data opublikowania i numer strony. 
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W § 1 „Ogolnych zasad organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD" 
istnieje zapis w pkt 11: „Lot statku powietrznego o statusie HEAD nie moze bye 
wykonywany ponizej warunkow minimalnych do startu i l^dowania ustalonych dla pilota, 
statku powietrznego i lotniska". 

Wedlug ustalen Komisji, w procesie organizacyjnym do wykonania rejsu o statusie 
HEAD nie zaklada siq planu rezerwowego na okolicznosc l^dowania samolotu na lotnisku 
zapasowym, a „instytucje i sluzby organizuj^ce i zabezpieczaj^ce wykonywanie lotow 
z najwazniejszymi osobami w panstwie nigdy nie konsultowaly z dowodztwem 36 spit 
wyboru lotnisk zapasowych i innych wariantow wykonania planowanego zadania. Zmiany 
dotycz^ce lotnisk docelowych realizowane byly jedynie w sytuacji potwierdzonej przed 
wylotem niemozliwosci wykorzystania ze wzglqdu na panuj^ce aktualnie warunki 
atmosferyczne lotniska wskazanego przez dysponenta jako docelowe. Zmiany takie byly 
konsultowane bezposrednio z przedstawicielami organizatora oraz Biurem Ochrony Rz^du 
i dotyczyly przede wszystkim wy lotow krajowych. Kazdy wylot z l^dowaniem na innym 
lotnisku niz wskazane w zamowieniu realizowany byl tylko po akceptacji glownego 
dysponenta". 

2.6.6. L^cznosc w ramach nadzoru nad realizacj^ rejsu o statusie HEAD 

„Podczas wykonywania lotow poza granice kraju dopuszcza siq wykorzystanie 
radiostacji HF do prowadzenia korespondencji radio wej zgodnie z zasadami wykonywania 
lotow poza granicami kraju" (pkt 3 § 6 „Instrukcji HEAD"). 

W dokumencie „Zasady prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych 
lotnictwa Sil Zbrojnych RP", wydanie tymczasowe, Poznan 1999 WLOP 291/99 rozdz. 2. 
„Przepisy ogolne" zawarto zapis: „podczas wykonywania lotow miqdzynarodowych 
w kontrolowanej przestrzeni powietrznej, gdy statek powietrzny znajduje siq poza zasiqgiem 
l^cznosci VHF/UHF z polsk^, sluzby kontroli obszaru, wymagane jest utrzymywanie 
l^cznosci krotkofalowej z macierzyst^, jednostk^, lotnicz^". 

Przebieg lotu 10.04.2010 r. nie wskazuje na podjqcie proby nawi^zania takiej l^cznosci. 
Ten rodzaj l^cznosci byl wykorzystywany bardzo rzadko, mimo ze zasiqg tej l^cznosci 
umozliwia realizacjq nadzoru operacyjnego podczas calego lotu rowniez poza granicami kraju 
i przekazywanie zalodze informacji istotnych z racji bezpieczenstwa. 
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2.6.7. Zabezpieczenia zapasowego statku powietrznego dla lotu o statusie HEAD 

W „Instrukcji HEAD" § 1 1 rozdz. V. „Przygotowanie statkow powietrznych o statusie 
HEAD" znajduje siq zapis: 

„8. Do zabezpieczenia lotu statku powietrznego o statusie HEAD z MSD wyznacza si$ 

dwa statki powietrzne - zasadniczy i zapasowy. 
9. Przed wykonaniem lotu statku powietrznego o statusie HEAD z MSD nalezy 

wykonac lot komisyjny na glownym i zapasowym statku powietrznym. 
26. W wypadku wyst^pienia niesprawnosci sprzqtu lub innych przyczyn 
uniemozliwiaj^cych wykonanie lotu statku powietrznego o statusie HEAD, 
organizator lotow informuje Szefa BOR o zaistnialej sytuacji". 
Wyst^pienie o zgod$ na przelot i l^dowanie na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY 
{claris) 10.04.2010 r. obejmowalo samoloty Tu-154M nr 101 i Jak-40 nr044. 36 spit nie 
wyst^pil o zgodq na przelot i l^dowanie w SMOLENSKU na wyznaczony w rozkazie 
dowodcy JW 2139 na 10.04.2010 r. do przewiezienia delegacji dziennikarzy samolot Jak-40 
nr 045. 

Zgodnie z dokumentami samolotem zapasowym dla Tu-154M na dzien 10.04. byl 
samolot Jak-40 nr 044. Nie istnial zaden plan w razie koniecznosci uzycia samolotu 
zapasowego uwzglqdniaj^cy znaczn^, roznicq pojemnosci tych samolotow. Dodatkowo, na 
skutek awarii samolotu Jak-40, nr 045, decyzj^, jego dowodcy nieskonsultowan^, 
z przelozonymi, do wykonania zaplanowanego rejsu zostal wykorzystany samolot o nr 044 
(samolot zapasowy dla operacji HEAD). Gdyby zaistniala koniecznosc uzycia samolotu 
Jak-40 jako samolotu zastqpczego dla Tu-154M, to w rozkazie dziennym na 10.04.2010 r. nie 
wyznaczono dla niego zalogi. Nalezy rowniez podkreslic, ze gdyby nie awaria samolotu 
Jak-40 nr 045, to przelot delegacji dziennikarzy do SMOLENSKA zostalby wykonany 
samolotem, dla ktorego nie zostala wydana zgoda dyplomatyczna przez FR. 

Ze zgody dyplomatycznej MSZ FR wystosowanej do Ambasady RP w Moskwie 
wynika, ze dla samolotu Tu-154M (rejs PLF 102) w dniu 7.04.2010 r. byl zaplanowany 
samolot zapasowy Jak-40 (nr 047). Jednakze z dokumentow (chronometraz) uzyskanych 
z 36 spit wynika, ze jedynym samolotem zapasowym mogl bye Jak-40 nr 044, poniewaz tylko 
na tym samolocie byl wykonany oblot komisyjny wymagany przed realizacj^, lotu o statusie 
HEAD. 
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2.6.8. Konfiguracja samolotu 

Po ostatnim remoncie samolot Tu-154M nr 101 byl przystosowany do przewozu 90 
pasazerow. Kancelaria Prezesa RM w przeslanym 1.04.2010 r. do 36 spit uaktualnieniu 
zapotrzebowania na specjalny transport lotniczy podala dla samolotu Tu-154M liczbq 94 
pasazerow. Taka liczba byla wskazana w rozkazie dowodcy 36 spit nr 66/07/103 z dnia 
7.04.2010 r. Aby sprostac zamowieniu, kabina pasazerska samolotu zostala przystosowana do 
przewozu 100 pasazerow (w takiej konfiguracji wykonano loty w dniach 7, 8 i 10.04.), co 
bylo niezgodne z obowi^zuj^c^, dokumentacj^, i dopuszczeniami samolotu. W rozkazie 
dowodcy 36 spit nr 69/10/101 z dnia 10.04.2010 r. samolot Tu-154M mial przewiezc 91 
pasazerow, co rowniez bylo niezgodne z dopuszczeniami samolotu. 

2.7. Analiza wyposazenia lotniska 

2.7.1. Stan pomocy nawigacyjnych 
Radiolatarnie 



Na karcie podejscia do l^dowania dla kierunku 259° BRL znajduje siq w odleglosci 
1 100 m, a DRL w odleglosci 6260 m od progu DS 26. Wedlug przeprowadzonych pomiarow 
odleglosc radiolatarni od progu DS wynosila: 





Odleglosc od progu DS 26 


Pomiar: 


KBWL LP 


MAK 


Karta 


BRL 


1065 m 


1050 m 


1100 m 


DRL 


6270 m 


6280 m 


6260 m 


Obliczeniowy gradient znizania miqdzy DRL a BRL 


2°31'49" 


2°31'05" 


2°33'08" 


Teoretyczny gradient znizania zapisany na karcie podejscia: 


2°40'00" 



Zdaniem Komisji roznice miqdzy danymi na karcie podejscia a wynikami pomiarow sq, 
nieznaczne i nie mialy wplywu na procedure podejscia nieprecyzyjnego. 



Standardowo w lotnictwie wojskowym DRL zlokalizowana jest w odleglosci 4000 m 
+200 m od progu DS. Taki standard obowi^zuje zarowno w polskim, jak i rosyjskim 
lotnictwie wojskowym. Na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, ze wzglqdu na 
uksztaltowanie terenu, DRL wraz z markerem zlokalizowana jest w odleglosci 6260 m 
(wedlug danych na karcie podejscia). Wydawca karty podejscia oprocz odleglosci BRL 
i DRL od progu DS, zamiescil na karcie wspolrzqdne geograficzne miejsca ich lokalizacji. 
Zaloga samolotu Tu-154M miala mozliwosc wprowadzenia tych wspolrz^dnych do 
pokladowego systemu nawigacyjnego. Niestandardowe polozenie DRL, zdaniem Komisji, nie 
mialo wplywu na bezpieczenstwo wykonywania podejscia, gdyz wydluzalo segment 
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podejscia koncowego. Dla statkow powietrznych o wiqkszej prqdkosci podejscia jest to 
korzystniejsze ze wzglqdu na dluzszy czas lotu od DRL do BRL, co daje wiqcej czasu na 
korekcjq ewentualnych odchylen od zadanej trajektorii lotu. Przy wydluzonym segmencie 
koncowym pilot powinien uwzglqdnic nieco mniejszy gradient znizania 4,45% (zamiast 5%), 
co odpowiada prqdkosci opadania 3,4 m/s w stosunku do 3,8 m/s. 

Wedlug oswiadczenia dowodcy samolotu Jak-40 PLF 031, po przelocie DRL 
i przel^czeniu ARK na BRL polozenie wskazowki radiokompasu bylo niestabilne i wahalo siq 
w granicach ±10°. W zwi^zku z tym pilot ponownie przel^czyl ARK na DRL i kontynuowal 
podejscie do l^dowania wedlug wskazan kursu odwrotnego. 

Zdaniem Komisji, prawdopodobn^, przyczyn^ niestabilnych wskazan radiokompasu 
mogla bye znieksztalcona charakterystyka promieniowania radiolatarni spowodowana przez: 

• napowietrzn^, liniq energetyczn^, w bezposrednim s^siedztwie BRL, 

• drzewa rosn^ce w jej polu antenowym, znacznie przewyzszaj^ce wysokosc masztu 
antenowego, 

• jar z ciekiem wodnym przed BRL. 



Na zdj^ciach przedstawione jest otoczenie BRL 29.04.2010 r. i 8.08.2010 r. 




Fot. 17. Lokalizacja linii energetycznych wysokiego i niskiego napiqeia w otoczeniu BRL 
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Fot. 18. Otoczenie BRL - zdjqcia z kwietnia i sierpnia 2010 r. (roznice w stanie drzewostanu) 
A - drzewo przyciqte przez samolot Tu-154M, 
B - drzewa wyciqte po 10.04.2010 r. 
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Fot. 19. Umiej sco wienie BRL oraz uksztaltowanie terenu w rejonie podejscia do DS 26 lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY (widoczne obnizenie terenu i jar z ciekiem wodnym w rejonie BRL) 
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Ocenq pracy markerow dalszego i blizszego punktu radiosygnalowego przeprowadzono 
na podstawie zapisu pokladowych rejestratorow dzwiqku w kabinie samolotow Jak-40 
i Tu-154M. Praca markerow byla prawidlowa. 

Radiolokacyjny system l^dowania RSP-6M2 

Zdaniem Komisji, plaszczyzna posadowienia systemu RSP-6M2 powinna 
umozliwiac optyczn^, widzialnosc statkow powietrznych do wysokosci 5-10 m w sektorze 
±15° od osi DS. Przeszkody terenowe (grupy drzew) w strefie podejscia z KM^ d 259° 
powodowaly, ze plaszczyzna posadowienia systemu RSP-6M2 nie spelniala takich wymagan. 
„Protokol kontroli z powietrza radiolokacyjnego systemu l^dowania RSP-6M2" sporz^dzony 
po oblocie w dniu 25.03.2010 r., ktorego celem bylo sprawdzenie dzialania systemu 
RSP-6M2, jest niekompletny, nie zawiera bowiem: 

- materialu faktograficznego wzorcowego podejscia do l^dowania; 

- graficznego zobrazowania sciezki znizania, kursu i polozenia BRL i DRL; 

- profilu z zaznaczonym promieniem „strefy martwej" i zasiqgu radiolokatora 
dyspozytorskiego DRL (radar obserwacji okrqznej); 

- schematu „ech stalych" oraz odbic od stozkow odbijaj^cych; 

- informacji o kierunku l^dowania, z ktorego byl wykonywany oblot; 

- informacji o minimalnej odleglosci od progu DS i odpowiadaj^cej jej wysokosci, do 
ktorej mozliwa jest kontrola lotu samolotu na sciezce l^dowania; 

- adnotacji o wykresleniu i/lub porownaniu z wczesniej istniej^c^, sciezk^ znizania i linii 
kursu na wskaznikach radiolokatora l^dowania PRL. 

Wzrokowe pomoce nawigacyjne (wizualne srodki naziemne) 

Wedlug „Protokolu kontroli z powietrza systemu swietlnego LUCZ-2MU" 
z 25.03.2010 r., „system widziany byl z odleglosci nie mniejszej niz 15 km, a poprawnosc 
ustawienia swiatel i regulacji ich wi^zki swietlnej byla zgodna z parametrami 
i charakterystyk^, srodkow sygnalizacji swietlnej okreslonymi w »Instrukcji oblotu srodkow 
l^cznosci i zabezpieczenia radiotechnicznego lotow lotnictwa Sil Powietrznych Rosji«". 

W „Protokole oblotu kontrolnego" wykonanego 15.04.2010 r. stwierdzono, ze „swiatla 
podejscia w zaleznosci od miejsca polozenia i wysokosci lotu, na odleglosci 400, 700 i 800 



Dokument „Standardy na srodki lacznosci i radiotechnicznego ubezpieczenia lotow lotnictwa wojskowego 
panstw - stron Ukladu Warszawskiego". Z uwagi na nieudost^pnienie przez strong rosyjsk^ obowiazujacych 
w tym zakresie przepisow, Komisja przyjeja ten dokument jako podstawq do przeprowadzenia oceny 
posadowienia systemu RSP-6M2 na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY. 
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metrow od progu DS 26 mog^ bye zaslaniane przez rosn^ce wokol nich drzewa i krzewy" . 
W tym samym dokumencie wskazano, ze swiatla drugiej i trzeciej grupy (800 i 700 metrow 
od progu DS 26) nie istniej^, - znajduj^, siq tarn resztki lamp, a kabel zasilaj^cy byl zerwany. 
Na swiatlach pierwszej grupy (900 metrow) byly rozbite filtry swietlne, 
a z trzech zarowek swiecila jedna. Z przeprowadzonego przez Komisjq w dniu 14.04.2010 r. 
rekonesansu na miejscu wypadku wynikalo, ze w latarni kodowej KNS-4U, umieszczonej na 
BRL, z szesciu lamp sprawne byly trzy. Stan sprawnosci systemu swietlnego przedstawiony 
jest na Rys. 15. 



Z dokumentacji fotograficznej Komisji wynika, ze elementy wchodz^ce w sklad ukladu 
swietlnego lotniska SMOLENSK POLNOCNY pochodzily z blizej nieokreslonego systemu. 
W odroznieniu od elementow urz^dzenia LUCZ-2MU nie mialy luster i soczewek 
skupiaj^cych ani mozliwosci regulowania k^ta swiecenia zarowno w plaszczyznie pionowej, 
jak i poziomej. Ustawienie punktow swietlnych systemu istniej^cego na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY jest inne niz specyfikacja systemu LUCZ-2MU (dodatkowa linia 
lamp). 

Zapis w „Protokole kontroli z powietrza systemu swietlnego LUCZ-2MU" 
z 25.03.2010 r., ze system spelnial wymagania do zabezpieczenia lotow statkow 
powietrznych bez ograniczen, nie jest zgodny ze stanem faktycznym zarowno w dniu 
wykonania oblotu kontrolnego, jak i dniu wypadku. 

103 Strony polskiej (akredytowanego przedstawiciela i jego doradcow) nie dopuszczono do udzialu w oblocie 
kontrolnym wykonanym 15.04.2010 r. Strona rosyjska, pomimo wczesniejszych deklaracji, nie przekazala 
stronie polskiej wynikow tego oblotu. 

Raport koncowy Strona 175 z 328 



lampy zasloni^te przez drzewa i krzewy 




Rys. 15. Stan sprawnosci systemu swietlnego LUCZ-2MU 
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Fot. 20. Swiatla nawigacyjne zaslaniane przez drzewa i krzewy 
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Fot. 21. Ustawienie swiatel podejscia 
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Fot. 22. Stan techniczny swiatel podejscia 
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Na kolejnych zdjqciach przedstawiono lampy systemu swietlnego LUCZ-2MU 
z opisaniem roznic pomiqdzy nimi. 



Fot. 23. Budowa elementow i otoczenie systemu swietlnego LUCZ-2MU zamontowanego na 

lotnisku wojskowym 



Brak filtra 



Brak lustra i soczewki 

Brak regulacji 
kqta swiecenia 
w obu plaszczyznach 




Regulacja k^ta J^wiecenia w plaszczyznach: 

oziomej 



icnowe 




✓ 

Lustro 



Fot. 24. Porownanie lamp systemu swietlnego 
z lewej - lampa systemu swietlnego na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r. 
z prawej - lampa systemu swietlnego LUCZ-2MU 

2.7.2. Dane dotycz^ce map i schematow podejscia 

Karty podejscia przekazane przez Ambasadq Polsk^ w Moskwie do Szefostwa Sluzby 
Ruchu Lotniczego w roku 2009 nie zawieraly daty wydania, nazwy dokumentu, z ktorego 
pochodz^,, oraz numeru strony. Opublikowana data wydania takiego dokumentu i jego numer 
sluzy poprawnej identyfikacji. Komisja ustalila, ze karty zostaly tak przygotowane 104 przez 
strong rosyjsk^. Tresc lotnicza kart podejscia byla niezgodna ze stanem faktycznym, 
poniewaz zawierala schemat i opis podejscia na kierunku 079 wraz zpomocami 



Pozbawione cech identyfikacyjnych. 
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nawigacyjnymi, ktore byly wyl^czone z eksploatacji NOTAM-em nr M2113/09 105 od 
15.10.2009 r. 

Dane lotniska, w tym: wspolrzqdne polozenia srodka lotniska, progow drogi startowej, 
posadowienia anten blizszej i dalszej radiolatarni prowadz^cej - BRL i DRL (wszystkie 
wspolrzqdne na karcie podejscia), przedstawione byly w ukladzie odniesienia SK-42. Na 
karcie podejscia nie bylo informacji, w jakim systemie odniesienia podano wspolrzqdne 
poszczegolnych punktow. Informacji takiej nie przekazano rowniez w czasie dostarczania 
ww. dokumentacji stronie polskiej. 

Ze zbioru informacji lotniczej AIP FR i WNP w rozdziale GEN 2.1-2 pkt 3 Geodetic 
Reference Datum oraz dokumentacji Jeppesen General - Russia- 1 wpodpunkcie WGS 
Implementation Status wynika, ze w Rosji uzywany jest system kartograficzny PZ-90, ktory 
w wersji PZ-90.02 jest identyczny z WGS-84. Jednak do czasu wprowadzenia na calym 
obszarze Rosji systemu PZ-90 karty opublikowane bqd^, zawieraly informacje o uzyciu tego 
systemu. Zarowno w AIP FR i WNP, jak i w Jeppesen brakuje informacji (ostrzezenia), ze 
dane w systemie SK-42 rozni^, siq od danych opisanych wedlug systemu 
PZ-90/WGS-84. 

Karty nie zawieraj^, informacji waznych z operacyjnego punktu widzenia, np.: ograniczen 
wysokosci, gradientu znizania, pionowej prqdkosci znizania, procedury dla podejscia 
nieprecyzyjnego w zaleznosci od kategorii statku powietrznego, wysokosci zapewniaj^cej 
wymagane przewyzszenie nad przeszkodami (OCA/H - Obstacle Clearance Altitude/Height). 



NOT AM ten nie byl opublikowany w ogolnoswiatowej sieci wymiany danych (nie byl dostqpny w Polsce). 
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Rys. 16. Kopia karty podejscia dla kierunku 259° 

2.7.3. Przeszkody terenowe w rejonie lotniska 

Powierzchnie ograniczaj^ce wyznaczane s^, wokol kazdego lotniska w celu zapewnienia 
bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych przez statki powietrzne i zapobiezenia 
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sytuacji, w ktorej lotnisko nie bqdzie moglo bye uzytkowane ze wzglqdu na przeszkody 
lotnicze w jego s^siedztwie. Stanowi^, o tym przepisy miqdzynarodowe, polskie i Federacji 
Rosyjskiej. 

Komisja, bior^c pod uwagq wniosek ogolny z „Aktu technicznego sprawdzenia lotniska 
SMOLENSK POLNOCNY do przyjqcia specjalnych rejsow" z 5.04.2010 r., ktory brzmi: 
„Lotnisko odpowiada klasie 1-ej, jest gotowe do przyjmowania rejsow specjalnych przy 
ustalonym minimum pogody", dokonala analizy przeszkod terenowych w rejonie podejscia 
do progu DS 26, przyjmuj^c parametry powierzehni ograniczaj^cej jak dla lotnisk 
wojskowych klasy I. 

Ze wzglqdu na techniczn^, charakterystykq pola wzlotow i podejsc wystqpuje podzial 
lotnisk na klasy. Klasq lotniska okreslaj^, trzy parametry: 

• dlugosc glownej DS; 

• nosnosc glownej DS (zastqpcze obci^zenie statyczne jednego kola samolotu); 

• nachylenie powierzehni podejscia. 

Dla lotnisk klasy I parametry te wynosz^, odpowiednio: 

• 2500 m i wiqcej; 

• 17 ton; 

• 1:100(1%). 

Uwzglqdniaj^c fakt, iz polskie instrukeje wojskowe powstawaly w przewazaj^cej 
wiqkszosci na bazie dokumentow radzieckich, Komisja zalozyla (przy braku dokumentow 
rosyjskich), ze takie same lub bardzo zblizone parametry odnosz^, siq takze do lotnisk 
wojskowych Federacji Rosyjskiej. 
Dane wyjsciowe powierzehni podejscia: 

• powierzehnia wyprowadzona 200 m od progu DS 26 (kohcowego pasa 
bezpieczehstwa - KPB); 

• szerokosc krawqdzi pocz^tkowej (wewnqtrznej) 124 m; 

• rozchylenie krawqdzi bocznych 15° (26,8%); 

• nachylenie 1 : 100(1%); 

• rzqdna wyjsciowa 256 m n.p.m. kohca KPB. 

Na podstawie tych danych sporz^dzono schemat podejscia do lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY, zaznaczaj^c na nim powierzehni^ ograniczaj^c^, podejscie do DS 26 (Rys. 17). 
Zaznaczono na nim: 

• wysokosc terenu nad poziomem morza; 
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• wysokosc (nad poziomem morza) powierzchni ograniczaj^cej podejscie; 

• dopuszczaln^, wysokosc nad poziomem terenu przeszkod polozonych w zasiqgu 
powierzchni ograniczaj^cej podejscie. 

Po przeanalizowaniu zdjqc z miejsca wypadku wykonanych przez Komisjq oraz zdjqc 
satelitarnych, sporz^dzono mapq wystqpowania skupisk drzewostanu na linii podejscia do 
DS 26 (Rys. 18). Wykonano rowniez pomiary zadrzewienia i terenu. Po szczegolowej 
analizie terenu, przeszkod i powierzchni ograniczaj^cej podejscie stwierdzono, ze wysokosc 
wielu drzew przekraczala dopuszczaln^, w odleglosci od kohcowego pasa bezpieczehstwa 
(KPB) do 900 m od progu DS 26. Na osi DS 26 w rejonach swiatel podejscia wystqpowalo 
bardzo gqste zadrzewienie. Drzewa oraz krzewy przyslanialy zalogom statkow powietrznych 
swiatla systemu swietlnego oraz znacznie ograniczaly obsadzie BSKL widocznosc podejscia 
do DS 26. 

Rysunek 19 przedstawia rozmieszczenie drzew, ktorych wysokosc jest wiqksza od 
dopuszczalnej. W odleglosci 400-600 m od progu DS 26 teren porastaly drzewa o wysokosci 
okolo 10 m, czyli przekraczaly dopuszczaln^, w tym miejscu wysokosc o 5-6 m. W rejonie 
drogi asfaltowej (okolo 600 m od DS 26) wysokosc drzew przekraczala dopuszczaln^, o 7 m. 
W odleglosci 700 m od progu DS 26 wysokosc drzewostanu przekraczala o 8 m wysokosc 
dopuszczaln^,, natomiast w odleglosci 800 m o 5-6 m. Najwiqksz^, wysokosc drzew 
(przewyzszaj^cych o 10-11 m powierzchni q ograniczaj^c^) stwierdzono w odleglosci okolo 
640-690 m od progu pasa DS 26. Wysokosc terenu w tym rejonie wynosi okolo 256-257 m 
n.p.m. 

Powyzsza analiza wskazuje, ze lotnisko SMOLENSK POLNOCNY nie bylo wlasciwie 
przygotowane do przyjmowania statkow powietrznych. 
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Rys. 17. Powierzchnia ograniczajaca podejscie dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY 
(wg przepisow polskich dla lotniska wojskowego I klasy) 
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Rys. 19. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - rozmieszczenie drzew przekraczajacych dopuszczalne 
wysokosci na powierzchni ograniczajacej podejscie 
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Po 10.04.2010 r. w rejonie osi podejscia do lotniska SMOLENSK POLNOCNY 
dokonano wycinki drzew. Na Rys. 20 zaznaczono miejsca wycinki drzewostanu, ktory mial 
wplyw na zobrazowanie statkow powietrznych na wskazniku radiolokatora l^dowania 
i ograniczal widocznosc swiatel na osi podejscia do DS 26. Kolejne rysunki przedstawiaj^, 
roznice w drzewostanie miqdzy dniem 10.04.2010 r. (Rys. 21-Rys. 24) a 30.06.2010 r. 




Rys. 20. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - rejony wycinki drzew i krzewow (kolor czerwony) na osi 
podejscia do DS 26 (kolor zolty) (zdjexie z 30.06.2010 r.) 




Rys. 21. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - roznice w stanie drzewostanu w rejonie A - swiatla osi 

podejscia ok. 600 m od progu DS 26 
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Rys. 22. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - roznice w stanie drzewostanu - rejon w odleglosci 

ok. 670 m od progu DS 26 




Rys. 23. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - roznice w stanie drzewostanu - swiatla osi podejscia 

w odleglosci ok. 700 m od progu DS 26 




Rys. 24. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - roznice w stanie drzewostanu - swiatla osi podejscia 



ok. 600 m od progu DS 26 

2.8. Analiza meteorologiczna 

2.8.1. Ocena jakosci obserwacji i pomiarow meteorologicznych na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY 

Na podstawie oglqdzin lotniskowej stacji meteorologicznej (LSM) mozna stwierdzic, ze 
system pomiarow i obserwacji meteorologicznych nie odpowiadal wymogom przepisow 
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ICAO i WMO. Polozenie LSM ograniczalo mozliwosc obserwacji widzialnosci, 
zachmurzenia i zjawisk pogody na lotnisku. By okreslic widzialnosc, meteorolog, ze wzglqdu 
na obwalowania, budynki i samoloty otaczaj^ce stacjq, musial wchodzic na dach budynku, 
z ktorego mogl dostrzec jedynie garaze po drugiej stronie pasa, do ktorych blqdnie byla 
wykazana odleglosc na schemacie (1000 m zamiast 650 m do jednego naroznika i 700 m 
zamiast 570 m do drugiego). Przy takich mozliwosciach pomiaru obserwator nie byl w stanie 
zauwazyc pocz^tku wyst^pienia na lotnisku mgly (widzialnosc pozioma ponizej 1000 m). 
Pomiar wiatru, temperatury i wilgotnosci powietrza takze byl zaklocany przez najblizsze 
otoczenie. 

Mierzone na stacji meteorologicznej 10.04.2010 r. podstawy chmur i widzialnosc 
pozioma nie odpowiadaly faktycznym wartosciom widzialnosci poziomej i pionowej 
okreslanej zarowno na BSKL, jak i na kierunku podejscia do l^dowania. Pomiary te zgodnie 
zrosyjskimi przepisami powinny bye wykonywane na BSKL oraz DRL i BRL (Instrukcja 
NAMS 86 pkt 21-23). 




Rys. 25. Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY - polozenie budynku stacji meteorologicznej 
LSM - lotnisko wa stacja meteorologiczna PSK - pomocnicze stanowisko kierowania 
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2.8.2. Stan warunkow atmosferycznych w dniu 10.04.2010 r. 

Stan warunkow atmosferycznych w rejonie lotniska zostal ustalony przez Komisjq na 
podstawie analizy: 

a) pomiarow i obserwacji wykonanych przez kierownika lotniskowej stacji meteorologicznej 
tego lotniska; 

b) nagran rozmow na BSKL na temat obserwacji widzialnosci 106 ; 

c) oswiadczenia specjalisty obsluguj^cego BRL, ktory w zakresie swoich obowi^zkow mial 
takze wykonywanie pomiaru podstaw chmur niskich oraz okreslanie widzialnosci 

•107 

poziomej ; 

d) depesz SYNOP 108 oraz pomiarow aerologicznych wykonywanych na lotnisku 
SMOLENSK POLUDNIOWY odleglym okolo 10 km; 

e) sfilmowanego przelotu nad BRL samolotu 11-76 (godz. 05:26). 

1) Stan warunkow atmosferycznych w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY - 
pomiqdzy godz. 03:00 i 09:00 byl nastqpuj^cy: 

a) zachmurzenie: od godz. 03:00 1-3/8 chmur wysokich i srednich, wzrastaj^ce do 
pelnego po godz. 05:00 przez chmury niskie warstwowe stratus (St) o szybko 
obnizaj^cej siq podstawie chmur od pocz^tkowo 150-120 m do ponizej 60 m (godz. 
05:17). Samolot Jak-40 podczas l^dowania o godz. 05:17 zostal zaobserwowany przez 
KL w poblizu progu DS 26 na wysokosci okolo 40 m, co swiadczy, ze o tej godzinie 
podstawy chmur (widzialnosc pionowa) byly juz ponizej 60 m. Niskie chmury 
warstwowe stratus zlewaly siq z naplywaj^c^, mgl^, w jeden ci^gly obiekt 
meteorologiczny (struktura chmur stratus i mgly ma ten sam charakter i budowq, 
roznica dotyczy tylko wysokosci wystqpowania). Mgla i chmury rozci^galy siq od 
powierzchni ziemi do okolo 500 m nad poziomem terenu; 

b) widzialnosc pozioma - miqdzy 03:00 a 05:00 byla ograniczona do 6000- 
-4000 m przez zamglenie i dymy. Widzialnosc od godz. 05:00 do 05:10 szybko 
pogorszyla siq do 1000 m przy silnym zamgleniu oraz wystqnij^cym dodatkowo dymie 
z wypalanych w rejonie Smolehska l^k i nieuzytkow. Mgla pojawila siq wraz z ci^glym 
spadkiem widzialnosci ponizej 1000 m okolo godz. 05:10. Na lotnisku SMOLENSK 



Obserwacje byly wykonywane przez KL oraz zastqpcQ d-cy bazy lotniczej w TWERZE na podstawie 
znajduj^cego sie_ na BSKL schematu rozmieszczenia reperow do wykonywania obserwacji widzialnosci 
poziomej. 

107 Na podstawie znajduj^cego si$ na BRL schematu rozmieszczenia reperow do wykonywania obserwacji 
widzialnosci poziomej . 

108 Depesze SYNOP zawierajajnformacje o pomiarach i obserwacjach meteorologicznych. 
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POLUDNIOWY mgla z widzialnosci^, poziom^ przy ziemi 500 m wyst^pila 20 min 
wczesniej, o godz. 04:50 (o tej godzinie zostala wystawiona depesza STORM). 

Po wyl^dowaniu samolotu Jak-40 widzialnosc pozioma na lotnisku pogorszyla siq 
i w trakcie dwoch prob l^dowania samolotu 11-76 do godz. 05:40 wahala siq 
w przedziale 500-300 m (przy mgle). Po godz. 06:20 i w trakcie wypadku widzialnosc 
pozioma przy ziemi (w poblizu podejscia do l^dowania - obserwowana z BSKL) 
zmieniala siq w przedziale 500-150 m. Zmiennosc ta wynikala z falowych zmian 
intensywnosci mgly wywolanych jej radiacyjno-adwekcyjn^, przyczyn^, powstania oraz 
nierownomiernym uksztaltowaniem terenu (liczne glqbokie w^wozy i parowy na 
kierunku naplywu); 

c) zjawiska pogody - w nocy i po wschodzie slonca do godz. 05:10 w rejonie lotniska 
SMOLENSK wystqpowalo zamglenie, a po 05:10 na lotnisku pojawila siq mgla. 
Zjawisko to utrzymywalo siq jeszcze do godz. 08:00. Wwyniku wzrostu temperatury 
i zaniku mgly po godz. 08:15 w rejonie lotniska wystqpowalo zamglenie. Od wielu dni 
dodatkowym zjawiskiem byly dymy z wypalanych po ust^pieniu sniegu nieuzytkow 
il^k; 

d) wiatr przy powierzchni ziemi - z kierunku 110-160° prqdkosc 2-4 m/s - w w^wozie 
przed BRL prqdkosc wiatru mogla bye nieznacznie wiqksza; 

e) temperatura powietrza przy powierzchni ziemi - od +1,0 do +2,0°C; 

f) wilgotnosc wzglfdna powietrza przy powierzchni ziemi - 92-100%; 

g) wysokosc izotermy 0°C - 1650 m; 

h) kierunek i pr§ dkosc wiatru na wysokosci 500 m - 17077 m/s, na wysokosci 1000 m - 
14076 m/s, na wysokosci 2000 m - 1 1074 m/s; 

i) cisnienie atmosferyczne QFE (na wysokosci poziomu lotniska) - bardzo wolno 
wzrastalo od 744,5 do 744,8 mmHg (od 992,6 do 993,0 hPa); 

j) cisnienie atmosferyczne QNH (zredukowane do poziomu morza) - bardzo wolno 
wzrastalo od 767,3 do 767,6 mmHg (od 1024,4 do 1024,8 hPa). 

2) Stan warunkow atmosferycznych w miejscu i czasie wypadku lotniczego: 

a) zachmurzenie - calkowite przez chmury niskie warstwowe stratus l^cz^ce siq z gqst^, 
mgl^przy podlozu i siqgaj^ce do wysokosci okolo 500 m; 

b) widzialnosc pozioma przy powierzchni ziemi w rejonie podejscia do progu DS 26 - 
50-100 m; 

c) widzialnosc pozioma przy powierzchni ziemi na DS 26 - 100-200 m; 
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d) widzialnosc pionowa - ponizej 20 m; 

e) zjawiska pogody - mgla; 

f) wiatr przy powierzchni ziemi z kierunku 1 10-130°, prqdkosci 2-4 m/s; 

g) cisnienie atmosferyczne QFE (na poziomie lotniska) - 744,8 mmHg (993,0 hPa); 

h) cisnienie atmosferyczne QNH (na poziomie morza) - 767,6 mmHg (1024,8 hPa); 

i) temperatura powietrza przy powierzchni ziemi - od +1,0 do +2,0°C; 
j) wilgotnosc wzglqdna powietrza - 100%. 

2.8.3. Mozliwosc prognozowania adwekcji chmur stratus i mgly 

W rejonie Smolenska w dniu 9 i 10.04.2010 r. zachodzila adwekcja cieplejszej masy 
powietrza, pochodz^cej z nizu nad Powolzem. Mieszanie dwoch roznych mas powodowalo 
powstawanie wqdruj^cych od poludniowego wschodu lukowato wygiqtych ku polnocnemu 
zachodowi stref niskich chmur stratus pol^czonych z mgl^. Ponizsza analiza okresla 
przyczyny powstania zjawiska i odpowiada, czy mozliwe bylo prognozowanie zjawiska. 

Kolejne sondaze aerologiczne ze stacji znajduj^cej siq na terenie lotniska SMOLENSK 
POLUDNIOWY wskazywaly na wzmacnianie si$ inwersji osiadania, zwi^zanej z rozleglym 
wyzem. Dodatkowo, na skutek wypromieniowania tworzyla siq w warstwie granicznej 
w godzinach nocnych wyrazna inwersja radiacyjna, w ktorej dolnej czqsci temperatura 
wynosila okolo +2°C. Inwersje przyziemne siqgaly w dniu 10.04.2010 r. do wysokosci okolo 
500 m. W ci^gu slonecznego dnia inwersje przyziemne w calosci zanikaly, a temperatura 
powietrza wzrastala do okolo 15°C. Prqdkosc naplywu powietrza z poludniowego wschodu 
byla nieznaczna i nie osi^gala 25 km/godz., natomiast przy samej ziemi przez wiqksz^, czqsc 
nocy panowala cisza. 

Ze wzglqdu na kierunek i prqdkosc adwekcji zrodlowym obszarem naplywu masy dla 
Smolenska na godziny poranne 10.04. byl rejon Kurska lez^cy w odleglosci okolo 450 km na 
poludniowy wschod. Sondaz z godz. 00.00 wykonany 09.04.2010 r. wykryl inwersje 
podniesion^ od wysokosci 530 m do 900 m nad poziomem terenu. W tej warstwie 
wystqpowalo prawie 100-procentowe nasycenie par^, wodn^, a zawartosc pary wodnej 
wpowietrzu wynosila do 4,04 g/kg. Swiadczy to o skondensowaniu znacznych ilosci wody 
w chmurach warstwowych stratus zalegaj^cych blisko podloza. Przy przeciqtnym ruchu 
powietrza w warstwie granicznej okolo 18 km/godz. w ci^gu doby przemiescilo siq ono okolo 
430 km, czyli pomiqdzy Kurskiem a Smolehskiem. 
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Zdaniem Komisji, wyniki sondowania atmosfery pozwalaly na prognozowanie adwekcji 
niskich chmur warstwowych stratus i mgly z poludniowego wschodu podczas opracowywania 
prognozy pogody dla Smolenska na dzien 10.04.2010 r. 

Strefy chmur niskich stratus/mgly widoczne byly z satelitow meteorologicznych NOAA 
kr^z^cych na orbitach polarnych na wysokosci okolo 800 km. Stosowane metody pomiaru 
pozwalaj^, okreslac temperature gornej powierzchni chmur oraz umozliwiaj^, interpretacjq 
mikrofizycznej struktury chmur 109 . Najwiqcej istotnej informacji nios^ zdjqcia w pasmie NM 
(Night Microphysical RGB composite image) 110 . W dniu 10.04.2010 r. o godz. 01:12 
seledynowe pasmo chmur stratus/mgiel wyraznie bylo widoczne na tie zobrazowanego na rozowo, 
bezchmurnego podloza. Ten sam fragment zdjqcia w skali termicznej ukazuje jedynie 
odcieniami szarosci, ze obszar chmur stratus/mgly nie odcina siq od podloza, mozna nawet 
oceniac, ze jest nieco ciemniejszy, czyli cieplejszy. 




Rys. 26. Zdjqcie przetworzone NM NOAA-18; 01:12; 10.04.2010 Zdjqcie IR typu b4BT 



Zdjqcia z kolejnych orbit satelitow NOAA obejmowaly analizowany obszar juz po 
wschodzie slohca (nie ma nocnych zdjqc NM rozpoznaj^cych chmury stratus/mglq), 
natomiast na zdjqciach w pasmie swiatla widzialnego doskonale widoczna jest gorna, gladka 
powierzchnia strefy chmur stratus/mgly. 



Dane o sposobie interpretacji zawarte sa_ na stronach europejskiej agencji Eumetsat oraz Czeskiego Instytutu 
Hydrometeorologii ( http://www.chmi.cz/files/portal/docs/meteo/sat/NM_info.html ). 

110 Dla potrzeb analizy korzysta siq z kompozycji barwnych przeznaczonych do wykrywania mgiel i niskich 
chmur stratus (tylko w nocy). Jest to synteza kanalow 3,9, 10,8 i 12,0 jam - promieniowanie podczerwone. Na 
tych obrazach rozbudowane, gqste chmury zaznaczone s^ kolorem czerwonym, rzadkie cirrusy niebieskim, 
powierzchnia morza mocno niebieskim, teren - rozowym, srednie i niskie chmur brazowym, a mgly i najnizsze 
zachmurzenie (stratus) zoltozielonym. 
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Godz. 04:43 NOAA-15 Godz. 05:55 NOAA-16 Godz. 08:40 NOAA-17 



Jeszcze dokladniejsze zdjqcia mozna uzyskac z satelitow srodowiskowych MODIS. 
Satelity te przeznaczone do wykrywania pozarow, ale takze szczegolowo ukazuj^, 
zachmurzenie. Zdjqcie 111 wykonane 9.04.2010 r. o godz. 08:55 pokazuje, ze na polnoc od 
Smolenska wystqpowala jedna strefa zachmurzenia, a druga strefa znajdowala siq na 
poludniowy wschod od miasta. Strefy lezaly w przyblizeniu rownolegle do siebie, 
w odleglosci 350-400 km i rozdzielal je pas calkowicie bezchmurnego nieba, co skutkowalo 
znacznym wypromieniowaniem ciepla w nocy. Liczne czerwone punkty satelita wykryl jako 
ogniska pozarow 112 dostarczaj^ce do atmosfery liczne, dodatkowe j^dra kondensacji 
z dymow, ktore sprzyjaly latwiejszemu tworzeniu siq mgiel w drugiej czqsci nocy. 




Rys. 27. Zolta strzalka pokazuje polozenie Smolenska oraz kierunek i odleglosc, na jaka^przemiescila siq 
w ci^gu okolo doby strefa niskich chmur warstwowych stratus pol^czonych z mgla^ z pohidniowego wschodu 



111 Satelita AQUA, zrodlo : www.rapidfire.nasa. gov Naniesione poludniki 30° i 40° E oraz rownolezniki 50° 
i60°N. 

112 Jest to typo we dla tamtejszego sposobu upraw rolnych wiosenne wypalanie chwastow i nieuzytkow. 
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Zdaniem Komisji, powszechnie dostqpne informacje radiosondazowe pozwalaly 
zdiagnozowac przyczynq powstania strefy chmur stratus pol^czonych z mgl^, i kierunek jej 
przemieszczania. Zdjqcia satelitarne pokazywaly dokladnie jej istnienie juz poprzedniego dnia 
i powolne przemieszczanie siq w ci^gu nocy na polnocny zachod strefy chmur stratus i mgly 
wystqpuj^cej na poludnie od Smolenska. Strefa ta nie byla wyraznie widoczna na zdj^ciach 
satelitarnych w standardowym pasmie podczerwonym, natomiast doskonale i kontrastowo 
byla zobrazowana w specjalnej kompozycji kanalow przeznaczonych do wykrywania 
niskiego zachmurzenia i mgiel. 

Wyst^pienie podinwersyjnych, niskich chmur warstwowych stratus pol^czonych z mgl^ 
nie bylo wywolane jedynie przez inwersjq radiacyjna, ale w znacznej czqsci przez adwekcjq 
wilgotnego powietrza (inwersja radiacyjna tylko poglqbila ten proces). Adwekcja pasma 
chmur stratus i mgly trafila w rejonie Smolenska na godziny poranne, st^d tak szybka 
i nieoczekiwana adwekcyjno-radiacyjna zmiana warunkow pogodowych na lotnisku. Przy 
zalozeniu, ze wyst^pi tylko mgla radiacyjna, mozna bylo s^dzic, ze w momencie przylotu 
samolotu do Smolenska mgla zniknie, a widzialnosc zdecydowanie siq poprawi. 

2.8.4. Mozliwosc ostrzegania o podejsciu strefy niebezpiecznych zjawisk pogody na 
podstawie depesz STORM (przekazywanych jedynie na obszarze FR) 

W sluzbie meteorologicznej Federacji Rosyjskiej obowi^zuje przekazywanie i wymiana 

113 

miqdzy biurami meteorologicznymi depesz STORM o wyst^pieniu niebezpiecznych 
zjawisk pogody. Do takich zjawisk zalicza siq wyst^pienie mgly - czyli ograniczenie 
widzialnosci ponizej 1000 m na skutek kondensacji pary wodnej. Stacje synoptyczne 
polozone na poludniowy wschod od Smolenska podawaly od godz. 00:10 depesze 
o wystqpowaniu mgly 114 . Na kolejnych, blizszych Smolenska stacjach, mgla pojawiala siq 
pozniej, co pozwalalo wykreslic mapq izochron wyst^pienia mgiel, ktora wyraznie pokazala 
zblizenie siq mgly do SMOLENSKA od poludniowego wschodu. Informacja ta powinna bye 
wystarczaj^ca dla zmiany dyzurnej biura meteorologicznego w TWERZE do opracowania 
prognozy i ostrzezenia o niebezpiecznym zjawisku pogody zblizaj^cym siq do lotniska. Takie 
dzialanie nie bylo mozliwe w Polsce, poniewaz depesze STORM nie s^, przekazywane 
z Federacji Rosyjskiej poza jej granice. 

113 Depesza ostrzegawcza STORM uzywana w panstwowej sluzbie hydrometeorologicznej FR jest przeznaczona 
do zawiadomienia o wyst^pieniu groznego zjawiska atmosferycznego: 1) poryw wiatru; 2) silny wiatr, 
nawalnica, traba na ladzie lub morzu; 3) niska podstawa chmur; 4) wichura pylowa lub piaskowa albo zamiec 
sniezna z opadem lub bez; 5) slaba widzialnosc lub szadz; 6) gololedz; 7) intensywny opad; 8) ziarna lodowe lub 
grad; 9) grozny stan morza; 10) burza z opadem lub bez. 

114 Jak wynika z informacji w raporcie MAK (strona 52). 
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2.8.5. Ocena prognoz pogody na czas planowanego l^dowania Tu-154 M na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY opracowanych w Polsce 

Prognoza pogody na czas l^dowania Tu-154M na lotnisku SMOLENSK - planowany 
start o godz. 05:00, zgodnie z prognoz^ pogody nr 198 opracowan^, przez starszego synoptyka 
Centrum Hydrometeorologii (CH) SZ RP dla DSO COP w dniu 09.04.2010 r. o godz. 17:00 
na 9-10.04.2010 r. i prognoz^ pogody nr 199 opracowan^, w dniu 10.04.2010 r. o godz. 03:30 
na 10-11.04.2010 r. byla nastqpuj^ca: „widzialnosc 1000-3000 m, przy silnym zamgleniu, 
zachmurzenie duze (5-7/8) chmurami St o podstawie 120-180 m" 115 . 

Komisja ustalila, ze zaloga zostala zapoznana z prognoz^, opracowan^, przez dyzurnego 
meteorologa lotniska (DML) 36 spit, ktora istotnie roznila siq od prognozy opracowanej przez 
CH SZ RP, co przedstawia ponizsza tabela. 



Czas UTC 


Zmiana dyzurna 
CH SZ godz. 03:30 


DML 36 spit 03:35 
przekazal zalodze 
godz. 04:10 


widzialnosc 


1000-3000 m 


3000-5000 m 


zachmurzenie 
podstawa chmur 


5-7/8 St 
120-180 m 


3-5/8 St + srednie 
200-300 m 


zjawiska pogody 


silne zamglenie 


zamglenie 



Najbardziej zblizone do warunkow obserwowanych na lotnisku byly warunki 
prognozowane przez zmianq dyzurn^ CH SZ RP, ale nie prognozowano jeszcze wiqkszego 
obnizenia widzialnosci i obnizenia podstawy chmur. 

Niedokladne prognozowanie wyst^pienia chmur stratus i ich podstaw oraz mgly 
(przedzialu widzialnosci poziomej) wynikalo z rutynowego podejscia do danych 
uzyskiwanych ze zbyt rzadko rozmieszczonych stacji pomiarow meteorologicznych. Dla 
lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie byly opracowywane depesze METAR i TAF i nie 
przekazywano informacji meteorologicznych do miqdzynarodowej sieci wymiany danych 
lotniczo-meteorologicznych. 

Zjawisko mgly adwekcyjno-radiacyjnej pol^czonej z chmurami stratus na bardzo niskim 
poziomie, jakie wyst^pilo w rejonie, pomimo duzego obszaru, na ktorym wyst^pilo na 
poludnie i wschod od Smolehska, bylo zjawiskiem trudno prognozowalnym przez 

115 Prognoza pogody nr 198 i 199 zawierala niezbyt dokladn^ prognozy widzialnosci 1000-3000 m, przy silnym 
zamgleniu, gdy faktycznie w chwili wypadku wynosila ona 150-300 m przy mgle oraz prognozowano chmury 
niskie warstwowe St o podstawie 150 m, gdy faktycznie wynosila ona 50-60 m. 
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synoptykow ze wzglqdu na czas i mal^, ilosc informacji synoptycznych pozyskanych ze stacji 
obserwacyjnych. Nie wykorzystano jednak w sposob operatywny dostqpnej informacji 
satelitarnej oraz wynikow prognoz numerycznych. 

2.8.6. Analiza prognoz opracowanych w Federacji Rosyjskiej 

Prognozy pogody dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY opracowal dyzurny synoptyk 
biura meteorologicznego bazy lotniczej w TWERZE. Prognoza pogody z 10.04.2010 r. 
godz. 01:30 przewidywala najmniejsz^, widzialnosc poziom^, 3000-4000 m, a najnizsze 
podstawy chmur 600-1000 m przy zachmurzeniu chmurami klqbiastymi (wystQpuj^cymi 
w ci^gu dnia). Po pogorszeniu siq WA na lotnisku, o godz. 05:12 prognoza zostala zmieniona 
na: podstawa chmur niskich 150-200 m, widzialnosc 1500-2000 m (pomimo ze od godz. 
05:10 wystqpowaly juz warunki ponizej minimum lotniska). 

Kierownik stacji meteorologicznej na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY (j ec tyny 
w tym dniu pracownik sluzby meteorologicznej na lotnisku) o godz. 05:40 (czas zapisany 
w dokumencie) prawdopodobnie wystawil ostrzezenie prognostyczne SZTORM 116 
obowi^zuj^ce dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY od 05:40 do 07:00, w ktorym 
przewidywal: zachmurzenie 7-8/8 przez chmury niskie warstwowe o podstawie 50-100 m, 
silne zamglenie przy widzialnosci poziomej 1000-1500 m i pojawiaj^c^, siq falami mglq przy 
widzialnosci 600-1000 m. Z zapisu magnetofonowego na BSKL rozmowy z meteorologiem 
wynika, ze KL okolo godz. 06:05 nic nie wiedzial o ostrzezeniu i zapytal, czy zostalo 
wystawione. Zgodnie z rosyjskimi przepisami (instrukcja NAMS 86 pkt 133 i 134), to 
wlasnie KL byl glownym adresatem tego ostrzezenia. Zdaniem Komisji, ostrzezenie zostalo 
wystawione dopiero po zapytaniu KL. Zgodnie z WA wystQpuj^cymi w tym czasie w rejonie 
lotniska ostrzezenie bylo juz nieaktualne, a prognozowane w nim warunki byly zawyzone. 

Synoptyk biura meteorologicznego w TWERZE ponownie zmienil swoj^ prognozq 
o godz. 06:00. W prognozie przewidywal do godz. 08:00 zachmurzenie 6-8/8 przez chmury 
warstwowe o podstawie 50-100 m i mglq z widzialnosci^, 400-800 m oraz wiatr 
120-14071-4 m/s, a po godz. 08:00 zdecydowan^, poprawq warunkow atmosferycznych 
powyzej minimalnych lotniska. 

Zdaniem Komisji, synoptyk w TWERZE mial duze trudnosci z wlasciwym 
prognozowaniem tak niekorzystnych warunkow. Jego prognozy jedynie „nad^zaly" za 
pogarszaj^cymi siq WA obserwowanymi na lotnisku, a nie wyprzedzaly ich wyst^pienia. 

116 Inaczej „Ostrzezenie sztormowe" - informacja o wystaj)ieniu lub/i przewidywanym wyst^pieniu na lotnisku 
niebezpiecznego zjawiska pogody lub warunkow ponizej minimalnych, z okresleniem czasu trwania takich 
zjawisk lub warunkow. 
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Wynikalo to nie tylko z duzej odleglosci pomiqdzy Twerem i Smolenskiem, ale takze 
z nieuwzglqdnienia przez zmianq dyzurn^ biura meteorologicznego pojawienia siq mgiel na 
kierunku adwekcji. Jak wykazano, istniala mozliwosc wykonania mapy izochron wyst^pienia 
mgiel, ktora wyraznie pokazalaby zblizenie siq strefy mgly od poludniowego wschodu do 
lotniska SMOLENSK POLNOCNY. 




Rys. 28. Mapa izochron wystajDienia mgiel oraz obserwowane widzialnosci - opracowane na podstawie depesz 
STORM ze stacji meteorologicznych polozonych na wschod i poludnie od Smolenska 



2.8.7. Ocena realizacji meteorologicznego zabezpieczenia lotu w 36 spit 

„Instrukcja HEAD" w § 7 ust. 4, 9, 12 i 13 nakazuje przygotowanie na loty zagraniczne 
prognozy pogody do podjqcia decyzji o ich realizacji oraz wykonanie calej dokumentacji 
lotniczo-meteorologicznej w CH SZ RP i przekazanie jej srodkami technicznymi na lotnisko 
startu, w tym przypadku DML 36 spit. 

DML 36 spit mial obowi^zek przedstawic zalodze samolotu Tu-154M prognozy 
starszego synoptyka CH SZ RP. Starszy synoptyk zmiany dyzurnej CH SZ RP opracowal 
prognozq na przelot i l^dowanie samolotu Tu-154M i przekazal DML 36 spit. Mimo to 
DML 36 spit opracowal samodzielnie dokumentacji lotniczo-meteorologiczn^,, w tym swoj^, 
wersjq prognozy na przelot samolotu Tu-154M na lotnisko SMOLENSK, i o godz. 04:10 
wrqczyl j^, nawigatorowi samolotu. Komisja stwierdzila, ze w dokumentacji lotniczo- 
-meteorologicznej przygotowanej na przelot przez DML nie wykorzystano wszystkich 
dostQpnych danych, a takze wprowadzono dane juz nieaktualne. DML prawdopodobnie nie 
przejrzal najnowszych depesz i nie zauwazyl istotnej informacji o mgle i niskich chmurach 
zawartej w prognozie TAF dla lotniska MOSKWA-WNUKOWO. W rozmowie z Komisja na 
temat zmiany prognozy CH SZ RP DML nie potrafil uzasadnic przyczyny swojego 
postqpowania. 

2.8.8. Ocena zabezpieczenia meteorologicznego lotu 

Zabezpieczenie bylo realizowane niewlasciwe ze wzglqdu na: 

1) nierealizowanie przez biuro meteorologiczne bazy lotniczej w TWERZE podstawowych 
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zadan zabezpieczenia meteorologicznego lotniska SMOLENSK POLNOCNY. 
W szczegolnosci nie prognozowano mgly i chmur warstwowych stratus zblizaj^cych siq 
do lotniska (mimo dostqpu do informacji meteorologicznych z terenu Federacji Rosyjskiej 
o pojawianiu siq mgiel na kierunku adwekcji juz od godz. 00:10); 

2) niewydanie w nakazanym czasie ostrzezenia prognostycznego STORM dla lotniska 
SMOLENSK POLNOCNY mimo otrzymywania od obsady meteorologicznej lotniska 
informacji o gwaltownym pogorszeniu pogody; 

3) nieprzekazanie przez DML 36 spit zalodze samolotu Tu-154 M oraz zastqpcy dowodcy 
36 spit prognozy pogody na lot do SMOLENSK A opracowanej przez starszego synoptyka 
CH SZ RP; 

4) nieprzekazywanie zalodze samolotu Tu-154M przez KL lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY pelnych informacji o panuj^cych WA - pomijanie informacji o podstawie 
chmur (widzialnosci pionowej). 

2.8.9. Ocena dzialalnosci osob funkcyjnych wspoluczestnicz^cych w zabezpieczeniu 
meteorologicznym lotow 

a) dowodca samolotu Tu-154M - dokonal wlasciwej analizy otr zy many ch juz w czasie lotu 
informacji o WA na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY. Pomimo prognozy pogody 
otrzymanej od DML 36 spit, w ktorej nie przewidziano minimalnych WA w czasie 
l^dowania, wlasciwie ocenil informacje otrzymane od: kontrolera z Minska (godz. 06:14), 
KL lotniska oraz zalogi samolotu Jak-40 (godz. 06:24) o wystqpuj^cej na lotnisku mgle. 
W wyniku tej analizy o godz. 06:26 przekazal obecnemu w kabinie zalogi Dyrektorowi 
Protokolu Dyplomatycznego informacji, ze w tych WA l^dowanie na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY jest niemozliwe i potrzebna jest decyzja 117 , czy przez pol 
godziny czekac w powietrzu w rejonie lotniska, czy juz wykonac lot na lotnisko zapasowe; 

b) dowodca samolotu Jak-40 - wykonal l^dowanie w WA ponizej swoich minimalnych i nie 
poinformowal niezwlocznie krl TWR 36 spit, z ktorym mogl nawi^zac l^cznosc 
telefoniczn^,, o faktycznym stanie WA (ponizej jego minimalnych i lotniska) podczas 
l^dowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY. Kiedy WA na lotnisku jeszcze siq 
pogorszyly, przekazal jedy nie informacje o WA podczas l^dowania (podstawa chmur 60 m 
widzialnosc pozioma 2 km). W trakcie korespondencji radiowej z zalogi Tu-154M 
przekazywal w sposob niezdecydowany swoj^, ocenq WA na lotnisku. Nie przekazal, ze 
chmury l^czyly siq z gqst^, mgl^, i nie bylo szans na dostrzezenie pasa z wysokosci 100 m 

117 

Dysponenta samolotu - Prezydenta RP. 
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podczas podchodzenia do l^dowania. Zasugerowal takze probq l^dowania, mimo ze 
wedlug niego nie bylo takiej mozliwosci; 
c) kontroler WPL 36 spit - po wyl^dowaniu samolotu Jak-40 na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY o godz. 05:17, przez prawie 30 min od planowanego czasu l^dowania nie 
z^dal od zalogi podania zaobserwowanego w rejonie lotniska stanu WA. Uzyskane od 
zalogi okolo godz. 05:50 informacje o tych warunkach przekazal DML 36 spit dopiero 
o godz. 06:32, po interwencji dyzurnego synoptyka CH SZ RP. 

2.9. Analiza przygotowania do lotu 

2.9.1. Wyznaczenie zalogi 

W „Instrukcji HEAD" w § 8 „Zasady ogolne" okreslone s^, zasady wyznaczania zalogi 
do wykonania rejsu o statusie HEAD: 

ust. 1. „Za organizacjq lotu o statusie HEAD odpowiada organizator lotow". 

ust. 6. „Personel lataj^cy uprawniony do wykonywania czynnosci lotniczych na pokladach 
statkow powietrznych o statusie HEAD wyznacza dowodca jednostki lotniczej 
w rozkazie w sprawie organizacji szkolenia lotniczego oraz Szef BOR, w odniesieniu 
do wlasnych funkcjonariuszy wchodz^cych w sklad personelu pokladowego, 
w wewnqtrznych dokumentach BOR". 

ust. 7. „Dowodca jednostki lotniczej wyznacza sklad zalogi i personelu pokladowego". 

ust. 8. „Do wykonania lotu statku powietrznego o statusie HEAD dopuszcza siq tylko zalogi 
w pelnym skladzie, posiadaj^ce wazne uprawnienia i dopuszczenia". 

ust. 9. „Zaloga wyznaczona do wykonania lotu statku powietrznego o statusie HEAD 
powinna spelniac nastqpuj^ce warunki: 

1) dowodca statku powietrznego - posiadac wazne uprawnienia do lotow wg VFR, 
IFR oraz wazne dopuszczenia do wykonywania lotow statku powietrznego 
o statusie HEAD w charakterze dowodcy statku powietrznego; 

2) drugi pilot - posiadac wazne uprawnienia do wykonywania lotow wg VFR, IFR 
oraz wazne dopuszczenia do wykonywania lotow statku powietrznego o statusie 
HEAD w charakterze drugiego pilota; 

3) pozostali czlonkowie zalogi - posiadac wazne uprawnienia i dopuszczenia do 
wykonywania czynnosci lotniczych na pokladzie statku powietrznego". 
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Komisja na pytanie „Jak przeprowadza siq szkolenie i jakie s^, zasady nadawania 
uprawnien personelowi lataj^cemu do wykonywania lotow HEAD" otrzymala z 36 spit 
nastqpuj^c^ odpowiedz: 

„Zgodnie z dokumentacj^, obowi^zuj^c^, w lotnictwie SZ RP, nie ma formalnego 
wymogu nadawania uprawnien do lotow z HEAD na pokladzie, jedynie jest zapis 
o dopuszczeniu do takich lotow. Nie jest prowadzone specjalne, dodatkowe szkolenie do 
uzyskania dopuszczen do lotow HEAD. Jedynym kryterium jest zdobyte doswiadczenie 
lotnicze. W 36 spit dopuszczenie do wykonywania lotow HEAD, a wczesniej WAZNY, 
potwierdzane jest w Rozkazie Dziennym Dowodcy 36 spit oraz w Rozkazie Nr 2 na dany rok 
w zal^czniku o dopuszczeniach i uprawnieniach. Kazdy pilot zobowi^zany jest do dokonania 
odpowiedniego wpisu w ODL - jako wyci^gu z Rozkazu dziennego dowodcy pulku - 
w rozdziale 4". 

Nawi^zuj^c do ustalen zawartych w rozdz. 2.2 „Wy szkolenie zalogi samolotu 
Tu-154M", Komisja stwierdzila naruszenie zasad okreslonych w pkt 6-9 § 8 „Zasady ogolne" 
„Instrukcji HEAD". Dotyczy to w szczegolnosci: 

• nieprzestrzegania terminow aktualnosci zdobytych uprawnien, kontroli techniki 
pilotowania i nawigowania oraz systematycznosci wykonywania lotow treningowych. 
Dowodca statku powietrznego oraz drugi pilot nie mieli aktualnych kontroli techniki 
pilotowania w locie do strefy, a nawigator - kontroli nawigowania na samolocie 
Tu-154M. Dowodca statku powietrznego nie wykonywal lotow treningowych w 2009 
i2010r. 

• nieprzestrzegania wewnqtrznych regulacji w odniesieniu do wymagah minimalnych, 
ktore umozliwialy czlonkom zalog lotniczych wykonywanie lotow o statusie HEAD. 

Pomimo zlozonego z wyprzedzeniem zapotrzebowania na lot w dniu 10.04.2010 r., 
wyznaczenie zalogi na ten lot stanowilo dla 36 spit problem z powodu: 

• znacznego obci^zenia 36 spit wylotami dyspozycyjnymi, zwlaszcza lotami o statusie 
HEAD, na statkach powietrznych Tu-154M oraz Jak-40; 

• zbyt malej liczby zalog na samoloty Tu-154M; 

• braku etatowych nawigatorow pokladowych (w jednostce byl tylko jeden). W zwi^zku 
z tym, zgodnie z wewnqtrznym ustaleniem dowodztwa jednostki, do pelnienia tej funkcji 
wyznaczano drugich pilotow z samolotow Jak-40 z nadanym uprawnieniem do pelnienia 
funkcji nawigatora pokladowego w skladzie zalogi samolotu Tu-154M. Najczqsciej wybor 
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nawigatora pokladowego do skladu zalogi byl przypadkowy - nawigatorem zostawal ten 
pilot, ktory w danym momencie nie byl zaangazowany w loty na samolocie Jak-40. 

ZalogQ wyznaczono niezgodnie z rozkazem nr 2 dowodcy 36 spit z dnia 4.01.2010 r. 
Z zawartych tarn wykazow uprawnien personelu lataj^cego 36 spit na 2010 r. wynika, ze pilot 
wyznaczony do pelnienia funkcji nawigatora nie mial uprawnien do wykonywania lotow 
w charakterze nawigatora pokladowego na samolocie Tu-154M oraz wykonywania lotow 
o statusie HEAD. Rowniez w rozdz. 4 „Osobistego dziennika lotow" i dokumentacji pulkowej 
(stosowne punkty w rozkazach dziennych) brakuje potwierdzenia nadania pilotowi 
stosownych uprawnien do pelnienia funkcji nawigatora na samolocie Tu-154M oraz 
wykonywania lotow o statusie HEAD. Jedynie w rozkazie dziennym dowodcy 36 spit 
z 14.01.2010 r. znajduje siq punkt potwierdzaj^cy uprawnienia nawigatora, ktore 
w rzeczywistosci nigdy nie zostaly nadane. 

2.9.2. Analiza wstfpnego przygotowania zalogi do lotu 

W § 8 „Instrukcji HEAD" w rozdz. „Zasady ogolne" zapisano: 
ust. 11. „Kazdy czlonek zalogi i personelu pokladowego odpowiedzialny jest za 
przygotowanie siq do lotu i nalezyte wykonywanie powierzonych mu 
obowi^zkow". 

W rozdz. „Prawa i obowi^zki dowodcy statku powietrznego" w § 9 zapisano: 
ust. 3. „Obowi^zkiem dowodcy statku powietrznego jest sprawdzenie przygotowania do 
lotu poszczegolnych czlonkow zalogi oraz niedopuszczenie do wykonywania 
obowi^zkow na pokladzie samolotu przez osobq nieprzygotowan^ do ich 
realizacji". 

ust. 4. „Dowodca statku powietrznego zobowi^zany jest do przestrzegania czasu 
startowego, nalotu i odpoczynku czlonkow zalogi zgodnie z RL -2006". 

Zgodnie z § 12 IOL-2008: 
ust. 2. „Dla wstqpnego przygotowania personelu lataj^cego do lotow nie okresla siq czasu 

trwania, okresu waznosci i formy organizacyjnej". 
ust. 3. „W wyniku wstqpnego przygotowania do lotow personel lataj^cy musi: 
2) miec przy goto wane dane: 

b) o sytuacji nawigacyjno-ruchowej w rejonie wykonywanego zadania (np. AIP, 
AUP, NOTAM, Jeppesen)". 
Z ustalen Komisji wynika, ze wstqpne przygotowanie zalogi do lotu odbylo siq w dniu 
9.04. w jednostce i w domu w godzinach popoludniowo-wieczornych. Na podstawie rozmow 
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przeprowadzonych z personelem lataj^cym jednostki oraz wywiadow rodzinnych ustalono, ze 
spotkanie wyznaczonej zalogi w pelnym skladzie w czasie dluzszym niz jedna godzina bylo 
malo prawdopodobne. Wprzeddzien wylotu w pelnym wymiarze czasowym przebywal 
wjednostce dowodca statku powietrznego i technik pokladowy. Drugi pilot w dniu 9.04. 
przebywal wjednostce tylko dwie godziny od 08:00 (10:00 LMT) do 10:00 (12:00 LMT), 
gdyz wykorzystywal dzien wolny. W ci^gu tych dwoch godzin najprawdopodobniej mogl 
spotkac siq z dowodca statku powietrznego oraz z nawigatorem pokladowym, ktory przybyl 
do jednostki okolo godz. 09:00 (11:00 LMT). Zdaniem Komisji, wstqpne przygotowanie 
zalogi do lotu do SMOLENSKA zostalo przeprowadzone w trybie indywidualnym. 

Dowodca statku powietrznego w dniu 9.04. o godz. 14:15 (16:15 LMT) z domu 
zadzwonil do DML (dyzurnego meteorologa lotniska) w celu zapoznania siq ze wstqpn^, 
prognoz^ pogody na lot do SMOLENSKA. DML prognozowal widzialnosc w granicach 
4-5 km przy zachmurzeniu przez chmury srednie i wysokie, nie wykluczaj^c obnizenia 
podstaw do okolo 200-300 m. Na godzinq l^dowania samolotu meteorolog nie przewidywal 
wyst^pienia WA ponizej minimum zalogi. Sugerowal jedynie, ze najgorsze warunki bqd^, 
wystqpowaly w godzinach rannych w trakcie planowanego l^dowania samolotu Jak-40 
z grup^, dziennikarzy. Komisja zwrocila uwagq na reakcjq pilota, ktory wyrazil zdzi wienie 
prognozowanymi warunkami: „Rozumiem 3-5 km tylko widac?" 118 . Moglo to swiadczyc 

0 tym, ze pilot, oceniaj^c sytuacjq meteorologiczn^, poprzez pryzmat wlasnych doswiadczen, 
uznal, ze warunki do l^dowania bqd^, dla niego trudne. Czas zapoznawania siq ze wstqm^, 
prognoz^, pogody moze swiadczyc, iz nie byla ona analizowana w trakcie wczesniejszego 
przygotowania z innymi czlonkami zalogi. 

Nawigator, w zwi^zku z zaplanowanym 9.04. na godz. 14:00 (16:00 LMT) lotem do 
GDANSKA na samolocie Jak-40 w charakterze drugiego pilota (lot o statusie HEAD), 
przybyl do jednostki dopiero okolo 09:00 (11:00 LMT). Wczesniej zostal poinformowany 
telefonicznie, ze 10.04. bqdzie wykonywal lot do SMOLENSKA w charakterze nawigatora 
pokladowego na samolocie Tu-154M. Po przyjezdzie do jednostki spotkal siq w sekcji 
ewidencji i piano wania z etatowym nawigatorem w celu pobrania niezbqdnej dokumentacji 

1 przygotowania siq do wylotu do SMOLENSKA oraz GDANSKA. Etatowy nawigator 
przekazal mu kserokopie kart podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY. NastQpnie pilot 
rozpocz^l indywidualne przygotowanie do obydwu planowanych zadan. Zgodnie 
z oswiadczeniem etatowego nawigatora, pilot w ramach wstqpnego przygotowania wypelnial 
plany lotu na 10.04.2010 r., ktore przeslal przez sluzbq ruchu lotniczego o godz. 09:22 

118 Komisja uzyskala informacjq ze stenogramu - telefon DML. 
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(11:22 LMT), wprowadzal dane do komputera, licz^c tzw. „wilkQ" 119 , oraz wprowadzal dane 
do programu nawigacyjnego Flight Star. Zdaniem Komisji, zlozone plany lotu na dzien 10.04. 
byly powieleniem planow z dnia 7.04., gdyz w tym dniu lotnisko WITEBSK bylo czynne 
i moglo bye lotniskiem zapasowym, natomiast zgodnie z AIP FR i WNP, 10.04.2010 r. (dzien 
wolny od pracy) bylo nieczynne. NastQpnie nawigator przyst^pil do bezposredniego 
przygotowania do lotu do GDANSKA 120 wspolnie z dowodcy samolotu Jak-40. Zgodnie 
z zamowieniem, start byl planowany na godz. 14:00 (16:00 LMT), faktycznie nast^pil o 15:25 
(17:25 LMT). W trakcie oczekiwania na wylot do GDANSKA w kabinie samolotu Jak-40 
nawigator pytal dowodcq o specyfikq wykonywania lotow w przestrzeni Federacji Rosyjskiej 
oraz przegl^dal podrqeznik frazeologii lotniczej w jqzyku rosyjskim. Uczyl siq 
poszczegolnych komend i fraz, a takze dopytywal siq o ich znaczenie i mozliwosci ich uzycia. 
Z oswiadczenia dowodcy samolotu Jak-40 wynika, ze nawigator przekazal dowodcy samolotu 
Tu-154M, iz nie jest w stanie prowadzic l^cznosci radiowej w j^zyku rosyjskim, a uczyl siq 
jej, poniewaz chcial miec chociaz ogoln^, orientacjq o sytuacji powietrznej. Po zrealizowaniu 
lotu do GDANSKA (l^dowanie w WARSZAWIE o godz. 17:20) nawigator udal siq do domu, 
gdzie dotarl okolo godz. 18:30 (20:30 LMT). W domu przygotowywal siq do lotu w dniu 
nastqpnym. Wedlug relacji jego zony, „studiowal mapy" oraz analizowal prognozowane WA 
na trasie przelotu z WARSZAWY do SMOLENSKA. Przygotowanie podsumowal 
stwierdzeniem, ze ,,przewiduje wyst^pienie mgiel w trakcie wykonywania zadania", 
i zakonczyl je okolo godz. 20:00 (22:00 LMT). Pilot mial dlug^, przerwq w wykonywaniu 
lotow na samolocie Tu-154M w charakterze nawigatora pokladowego (ostatni lot wykonal 
w dniu 24.01.2010 r. w tym samym skladzie zalogi co w dniu katastrofy). Zgodnie z RL-2006 
§ 17 ust. 2: ,,Dla czlonka personelu lataj^cego przerwa pomiqdzy kolejnymi czasami 
startowymi powinna stanowic czas odpoczynku w wymiarze nie krotszym niz 8 godzin". 
Przez „czas odpoczynku" zgodnie z RL-2006 § 17 ust. 11 „nalezy rozumiec czas 
umozliwiaj^cy nieprzerwany sen w warunkach domowych lub hotelowych". Nawigator 
w dniu 10.04., chc^c uczestniczyc we wszystkich elementach bezposredniego przygotowania 
do lotu do SMOLENSKA, mogl odpoczywac jedynie szesc i pol godziny, gdyz wstal okolo 

121 

godz. 2:30 (4:30 LMT) . Z powyzszej analizy wynika, ze w procesie przygotowania do 
lotow nie zostal spelniony wymog zgodnie z § 17 ust. 11 RL-2006. Zdaniem Komisji, 



Obliczenia deklinacji magnetycznej w celu przestawienia centrali kursowej na poludnik ladowania. 

120 Uszczegolowienie elementow zadania, analiza aktualnych warunkow atmosferycznych, sprawdzenie 
informacji zawartych w „Zbiorze informacji powietrznej", oczekiwanie na przyjazd pasazerow. 

121 Wedlug relacji zony. 
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skrocony czas odpoczynku mogl miec wplyw na stan psychofizyczny nawigatora w czasie 
lotu. 

Zaloga nie miala dostqpu do aktualnej dokumentacji lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY. Danych tego lotniska nie bylo w zbiorze AIP FR i WNP. Podstawowym 
zrodlem wiedzy dla zalogi o procedurach podejscia do l^dowania na tym lotnisku byly karty 
podejsc przeslane do jednostki w 2009 r. oraz informacje pilotow, ktorzy wczesniej 
wykonywali loty do SMOLENSKA. 

Komisja, analizuj^c wstqpne przygotowanie zalogi do lotow w kontekscie zapisow 
IOL-2008, stwierdzila, ze zapis zawarty § 12 ust. 3 pkt 1 lit. b nie zostal omowiony 
i zrealizowany przez cal^, zalogq, poniewaz: 

a) po starcie z WARSZAWY zaloga nie zastosowala siq do obowi^zuj^cej procedury 
antyhalasowej opisanej w dokumentacji lotniska; 

b) podczas znizania czytana byla karta „Przed rozpoczqciem znizania", natomiast brak jest 
informacji o zakonczeniu; 

c) karta „Po osi^gniqciu wysokosci przejsciowej" byla czytana niesystematycznie, 
a odczytywanie jej elementow bylo przerywane dyskusj^, w kabinie. Moment wywolania 
tej karty byl nieprawidlowy - nast^pil przed opuszczeniem wysokosci przejsciowej; 

d) przy podejsciu do l^dowania zabraklo analizy osi^gow samolotu w odniesieniu do 
dlugosci pasa, masy samolotu i aktualnych warunkow atmosferycznych 
i w rezultacie skonfigurowano samolot do l^dowania z klapami 36°, a nie na 45°, jak 
okresla to instrukcja uzytkowania w locie. 

Pominiqto takze § 12 ust 3 pkt 1 lit. d „stan i przewidywane zmiany WA i ich wplyw na 
planowane loty", poniewaz zaloga po otrzymaniu informacji o WA na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY od kontrolera MINSK KONTROLA nie przeprowadzila dokladnego omowienia 
tej sytuacji. Pojawily siq jedynie negatywne opinie opracy DML, ktory przygotowal 
prognozq. 

Akceptacja sytuacji, w ktorej wszystkie elementy wstqpnego przygotowania polegaj^na 
indywidualnym przygotowaniu personelu lataj^cego, wykonuj^cego loty w zalogach 
wieloosobowych na dwoch typach statkow powietrznych, nie daje pewnosci, ze zaloga 
wlasciwie przygotuje siq do lotu. Zdaniem Komisji, indywidualne przygotowanie personelu 
lataj^cego bez omowienia lotu w pelnym skladzie zalogi nie daje gwarancji przygotowania na 
wlasciwym poziomie. 



Raport koncowy 



Strona 205 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

2.9.3. Analiza bezposredniego przygotowania zalogi do lotu 

Zgodnie z IOL-2008 § 13 „Przygotowanie bezposrednie": 

ust. 1. „Bezposrednie przygotowanie do lotow prowadzi siq w dniu lotow przed ich 
rozpoczqciem. Czas jego trwania uzalezniony jest od rodzaju wykonywanych zadan 
oraz charakteru zaplanowanych lotow i powinien zapewniac realizacjq niezbqdnych 
czynnosci przygotowania personelu lataj^cego i zabezpieczaj^cego do terminowego 
i bezpiecznego wykonania zadan". 

ust. 4. „Do wykonywania lotow innych niz szkolne wymiar czasu bezposredniego 
przygotowania do lotow powinien wynosic nie mniej niz jedna godzina. Decyzjq 
o wydluzeniu czasu podejmuje dowodca statku powietrznego lub grupy". 

ust. 13. „Indywidualn^, odprawq przedlotowa przeprowadza siq zgodnie z zal^cznikiem 3. 
Zaleca siq organizatorowi lotow opracowanie szczegolowych schematow 
indywidualnej odprawy przedlotowej w zaleznosci od charakteru wykonywanych 
zadan lotniczych". 

Wedlug ustaleh Komisji, w jednostce nie bylo opracowanych szczegolowych 
schematow indywidualnej odprawy przedlotowej w zaleznosci od charakteru wykonywanego 
zadania. 

Zgodnie z zapisem w IOL-2008 § 13 ust. 8, odprawa przedlotowa powinna bye 
przeprowadzona w sali przygotowania zalog 36 spit. Odprawa przedlotowa zalogi 
najprawdopodobniej odbyla siq na pokladzie samolotu miqdzy godz. 4:21 (6:21 LMT) a 4:46 
(6:46 LMT). Bezposrednie przygotowanie do lotu nie powinno bye przeprowadzone na 
pokladzie samolotu, gdyz moglo bye zaklocane przez osoby postronne. 

Otrzymana prognoza pogody na przelot umozliwiala wykonanie lotu, jednak nie mozna 
wykluczyc, ze gdyby zaloga otrzymala prognozq opracowan^, przez CHSZ RP z godz. 3:30 
(5:30 LMT), w ktorej przewidywano w czasie l^dowania samolotu Tu-154M 
w SMOLENSKU warunki znacznie gorsze niz w prognozie opracowanej przez DML 
(chmury stratus o podstawie okolo 150 m, widzialnosc 1000-3000 m przy zamgleniu), to 
moglaby zaproponowac dysponentowi zmianq godziny startu z WARSZAWY lub 
ewentualnie wybor innego wariantu przelotu. 

Dowodca statku powietrznego nie potwierdzil przyjqcia samolotu przez zlozenie 
podpisu w „Ksi^zce obslugi samolotu" znajduj^cej siq na pokladzie samolotu. Wedlug ustaleh 
Komisji, bylo to zaniedbanie, a nie swiadome dzialanie. Analiza zapisow „Ksi^zki obslugi 
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samolotu" wskazuje, ze do takich zaniedban dochodzilo czqsto. Braki nie byly uzupelniane, 
co swiadczy o braku nalezytego nadzoru nad t^, dokumentacj^, przez wyznaczone do tego 
sluzby. 

Przeprowadzona analiza bezposredniego przygotowania zalogi do lotu (w tym zapisow 
w systemie monitoringu) wskazuje, ze zaloga nie spelnila wymagan zawartych w IOL-2008 
§ 13 „Przygotowanie bezposrednie" ust. 4 (bezposrednie przygotowanie do lotu, rozumiane 
jako omowienie lotu w skladzie calej zalogi, powinno trwac nie krocej niz 1 godzinq, 
natomiast cala zaloga mogla przeznaczyc na bezposrednie przygotowanie jedynie 25 minut). 
Nie zastosowano siq rowniez do „Wytycznych Dowodcy 36 Specjalnego Pulku Lotnictwa 
Transportowego z dnia 15.01.2008 r. w sprawie organizacji lotow dyspozycyjnych, szkolnych 
i treningowych w 36. spit" pkt II ppkt 10: „W przypadku przygotowania bezposredniego do 
wylotow zagranicznych czas bezposredniego przygotowania wynosi nie mniej niz 2 godziny", 
co potwierdza realizacj^ przygotowania do lotu w pospiechu. 

2.10. Przebieglotu 

2.10.1. Opis przebiegu lotu samolotu Tu-154M nr 101 od uruchomienia silnikow do 
zderzenia z ziemi^ 122 

Zasilanie elektryczne samolotu wl^czono o godz. 2:52:38, miqdzy 3:05 i 3:24 
uruchomiono i przeprowadzono probq wszystkich silnikow samolotu, a nastqpnie silniki 
wyl^czono. 

O godz. 5:08 na poklad samolotu weszli ostatni pasazerowie. Po zamkniqciu drzwi 
samolotu zaloga przyst^pila do procedur zwi^zanych z realizacj^, lotu. 

O godz. 5:11:30 nawigator nawi^zal kontakt ze sluzby DELIVERY lotniska OKIjCIE 
na czqstotliwosci 121,6 MHz. Otrzymal zgodq ruchow^ o tresci: „PLF 101, You are cleared 
to Smolensk, flight plan route, departure from runway 29, right heading 310, initialy 
6000 feet altitude, squawk 4540, departure frequency 128,8. For start-up contact 
GROUND 121,9" („Zezwalam na lot do Smolenska, odlot z pasa 29, w prawo, kurs 310, 

122 Wartosci wysokosci lotu, prqdkosci IAS, kursu oraz parametrow pracy silnikow przyjqto zgodnie z zapisami 
pokladowych rejestratorow parametrow lotu. Czas zdarzen zostal podany jako czas UTC i ustalony na podstawie 
przyjqtego zalozenia, ze baza^ do jego okreslenia bqdzie analiza zapisu rejestratora rozmow w kabinie dokonana 
przez CLK. Przesuniqcie czasowe danych zarejestrowanych przez QAR wynioslo minus (-) 3 s, a bazy danych 
TAWS minus (-) 6 s w stosunku do przyjqtej bazy czasu CLK. Tresc korespondencji radio wej pochodzi 
z odczytu zapisu rejestratora MARS-BM dokonanej przez CLK oraz analizy zapisow korespondencji 
zarejestrowanej przez PAZP. Odleglosc od progu pasa oraz odniesienie do wysokosci lotu samolotu wzgl^dem 
pasa ladowania w SMOLENSKU wzieJ;o z analizy dokonanej przez podkomisj^ lotnicz^ i techniczng, Przy 
odtwarzaniu przebiegu lotu korzystano rowniez z zapisu pokladowego rejestratora rozmow w kabinie samolotu, 
zapisu korespondencji Sluzb Ruchu Lotniczego lotniska OK^CIE, lotniska SMOLENSK POLNOCNY oraz 
informacji zawartych w pamiqci systemow TAWS i FMS. 
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pocz^tkowo wysokosc 6000 stop, kod transpondera 4540, czqstotliwosc odlotowa 128,8. 
W celu uzyskania zgody na uruchomienie silnikow nawi^z kontakt z sluzb^, GROUND na 
czqstotliwosci 121,9"). 

O godz. 5:13:00 nawigator nawi^zal l^cznosc ze sluzb^, GROUND i uzyskal zgod$ na 
uruchomienie silnikow. 

O godz. 5:14:20 uruchomiony zostal silnik numer 2, o godz. 5:15:04 uruchomiono 
silnik nr 1, a o 5:15:47 silnik numer 3. Od 5:16:17 do 5:16:27 zaloga dokonala sprawdzenia 
wychylenia sterow w sekwencji: lotki, ster wysokosci, ster kierunku. 

O godz. 5:16:40 nawigator uzyskal zgodq na kolowanie do DS 29 drogami kolowania: 
Z, A i E. 

O godz. 5:17:05 rozpoczqto kolowanie drogami kolowania w kierunku aktywnej DS 29. 
Podczas kolowania, o godz. 5:23:06, po zajqciu drogi kolowania E wypuszczono klapy do 
pozycji 28, a nastqpnie dokonano sprawdzenia swobody wychylania sterow. 

O godz. 5:23:15 kontroler GROUND nakazal zalodze oczekiwanie na l^cznosc z TWR 
na czqstotliwosci 118,3 MHz (PLF 101, monitor TWR 118,3). 

O godz. 5:23:40 kontroler TWR wydal zgodq na zajqcie DS 29 i oczekiwanie na niej. 
Na lotnisku odbywaly siq w tym czasie l^dowania na DS 33. Po odebraniu zezwolenia o godz. 
5:25:30 samolot zaj^l DS 29. 

O godz. 5:26:30 kontroler TWR wydal zgodq na start: „PLF 101, wind variable 
3 knots, runway 29, cleared for take-off („PLF 101, wiatr zmienny, 3 wqzly, pas 29, 
zezwalam na start"). 

Zaloga samolotu rozpoczqla start o godz. 5:26:37. Silniki osi^gnqly parametry startowe 
o godz. 5:26:53, przy prqdkosci samolotu rownej 65 km/h. O godz. 5:27:13 przy prqdkosci 
samolotu 250 km/h zainicjowany zostal ruch sterownic^,, w wyniku ktorego po 4 s (5:27:17) 
samolot oderwal siq od drogi startowej przy prqdkosci 277 km/h. Kolejn^, czynnosci^, 
wykonan^, przez zalogq bylo schowanie podwozia (5:27:19) przy prqdkosci lotu 296 km/h. 
Samolot kontynuowal wznoszenie, a zaloga o godz. 5:27:32, na wysokosci radiowej (RW) 
128 metrow, przy prqdkosci lotu 327 km/h rozpoczqla chowanie klap z wartosci 28° do 15°, 
co uzyskano przy prqdkosci lotu 349 km/h. Po wzroscie prqdkosci do 364 km/h zredukowano 
ustawienie klap z 15° do 0°, co osi^gniqto przy 389 km/h na wysokosci 281 m RW. Czynnosci 
te zakohczono o 5:27:48. 

O godz. 5:27:33 samolot zainicjowal zakrqt na kurs zgodny z zezwoleniem wynosz^cy 

310°. 
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O godz. 5:27:35 nawigator nawi^zal l^cznosc ze sluzb^, APP (APPROACH) na 
czqstotliwosci 128,8 MHz, zglaszaj^c przekroczenie wysokosci 1200 stop. Kontroler wydal 
zgodq na wznoszenie do poziomu lotu FL210, a nawigator potwierdzil otrzyman^, zgodq. 

Na wysokosci 297 m RW, przy prqdkosci 393 km/h, o godz. 5:27:49 zaloga 
zmniejszyla ci^g silnikow do wartosci wymaganej na wznoszeniu. Kolejn^, czynnosci^, bylo 
wl^czenie autopilota w kanale podluznym i poprzecznym o godz. 5:28:11, na wysokosci 
512 m RW, przy prqdkosci 436 km/h. 

O godz. 5:28:17 kontroler APP wydal zgodq na zakr^t w prawo w kierunku na punkt 
nawigacyjny BAMSO. Nawigator potwierdzil przyjqcie zezwolenia i o godz. 5:28:24 samolot 
rozpocz^l wykonywanie zakrqtu w prawo. 

Na wysokosci 2000 m, o godz. 5:29:47 przy prqdkosci 464 km/h wysokosciomierz 
dowodcy WBE-SWE zostal ustawiony na wartosc cisnienia standardowego (1013 hPa). 

O godz. 5:33:20 kontroler APP wydal zalodze polecenie nawi^zania l^cznosci na nowej 
czqstotliwosci 134,925 MHz. Nawigator potwierdzil przyjqcie polecenia kontrolera. 

O godz. 5:35:08 nawigator nawi^zal l^cznosc na nowej czqstotliwosci, zglaszaj^c: 
„PLF 101, approaching FL210 inbound BAMSO, request FL 330 as cruising level" 
(„PLF 101, zblizamy si? do poziomu lotu FL210, w kierunku na punkt BAMSO, prosimy 

0 poziom lotu FL310 jako poziom przelotowy"). 

Kontroler odpowiedzial: PLF 101 climb FL 330, direct RUDKA" („PLF 101, wznos 
siq do poziomu FL330, w kierunku na punkt RUDKA"). Nawigator potwierdzil otrzyman^, 
zgodq. 

Poziom lotu FL330 samolot osi^gn^l o godz. 5:42:16. 

Od 5:42:16 do 6:09:55 samolot wykonywal przelot na wysokosci 10 000 m (FL330). 
Lot po trasie byl wykonywany przy wl^czonym autopilocie w kanale podluznym 

1 poprzecznym, bez wl^czonego automatu ci^gu. 

O godz. 5:44:50 kontroler obszaru polecil zalodze zmianq czqstotliwosci i nawi^zanie 
l^cznosci z MINSK CONTROL na czqstotliwosci 133,550 MHz. Nawigator potwierdzil 
otrzymane polecenie. 

O godz. 05:59:00,5 technik pokladowy przel^czyl system sterowania i pomiaru zuzycia 
paliwa z trybu automatycznego na r^czny. 

O godz. 6:06:08 kontrola MINSK polecila zmienic czqstotliwosc na MINSK 
KONTROLA 118,975 MHz. 

O godz. 6:06:41 nawigator nawi^zal l^cznosc na nowej czqstotliwosci i przekazal 
informacjq, ze leci na poziomie lotu FL330 i znajduje siq nad Minskiem. 
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O godz. 6:07:17 kontroler zapytal zalogq o to, jaki poziom lotu przewiduje nad 
punktem ASKIL. Nawigator odpowiedzial, ze 3900 m. Kontroler potwierdzil odebranie 
informacji i poprosil o zgloszenie gotowosci do znizania. 

O godz. 6:09:32 nawigator zglosil kontroli MINSK gotowosc do znizania. O godz. 
6:09:37 kontroler wydal zgodq na znizanie do poziomu lotu 3900 m. 

O godz. 6:09:50 dowodca samolotu wydal polecenie zmiany zakresu pracy silnikow na 
„maly gaz". 

O godz. 6:09:53 zmniejszono ci^g silnikow, a o 6:09:55 rozpoczqto znizanie. W tym 
celu wyl^czono tryb utrzymywania wysokosci i kontrolowano znizanie pochyleniem 
samolotu. O godz. 6:14:15 kontroler przekazal zalodze informacji: „Polish one zero one, 
for information at zero six one one Smolensk visibility: four zero zero meters, fog" 
(„PLF 101 dla informacji, w SMOLENSKU o godz. 06:11 widzialnosc 400 metrow, mgla"). 
Nawigator potwierdzil otrzyman^, wiadomosc. Zaloga rozpoczqla dyskusjq negatywnie 
oceniaj^c^, pracq meteorologa na OKIJCIU, ktory podawal lepsze WA. Pojawilo siq 
niedowierzanie, ze jeszcze o 10:00 czasu lokalnego wci^z wystqpuje mgla. Dowodca mial 
juz swiadomosc zlej pogody i nieprawidlowej prognozy, warunkowo dopuszczaj^c 
l^dowanie poza S MOLENS KIEM . 

O godz. 6:10:06 podczas czytania karty „Przed rozpoczqciem znizania" zaloga 
stwierdzila, ze procedura jest jeszcze nieznana (dowodca statku powietrznego), dane do 
l^dowania s^czqsciowo zapisane, nastawniki RW ustawione na 100 m. 

O godz. 6:22:15 kontroler zglosil przejscie punktu ASKIL i polecil zalodze zmienic 
czQstotliwosc na 128,8 MHz, MOSKWA KONTROLA. O godz. 6:22:37 nawigator nawi^zal 
l^cznosc i przekazal informacji o tym, ze samolot znajduje siq na wysokosci 3900 m i zaloga 
prosi o dalsze znizanie. O 6:22:50 kontroler wydal zezwolenie na znizanie do wysokosci 
3600 m i polecil przejsc na l^cznosc z KORSAZEM (kryptonim lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY) na cz^stotliwosci 124,0 MHz. 

O godz. 6:23:00,5 do kabiny zalogi wszedl Dyrektor Protokolu Dyplomatycznego. 

Od tego etapu lotu l^cznosc ze sluzb^ kontroli ruchu lotniczego (GKL) 
prowadzona byla w jfzyku rosyjskim przez dowodcf samolotu. 

O godz. 6:23:04 samolot zakrqcil w lewo, na kurs 050°. O godz. 6:23:33 dowodca 
samolotu nawi^zal l^cznosc z KORSAZEM: „Kopcaxc CTapT, iiojii>ckhh cto o^hh. 
^oSpbifi #em>. Ha ^ajibHHH npHBO^, CHH^caeM Tpn tmchhh uiecTbcoT MeTpoB" 
(„KORSAZ START polski 101, dzien dobry. Na dalsz^ prowadz^c^,, znizamy do wysokosci 
3600 m"). W odpowiedzi KL KORSAZ zapytal o pozostalosc paliwa oraz o lotniska 
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zapasowe. Dowodca odpowiedzial, ze pozostalosc paliwa wynosi 1 1 ton, a lotniska zapasowe 
to WITEBSK i MINSK. 

O godz. 6:24:25 KL przekazal informacj?: „Papa Lima Foxtrot one two zero one Ha 
Kopcaace TyMaH, bh/jhmocti> neTbipecTa MeTpoB" („PLF 1201, na KORSAZU mgla, 
widzialnosc czterysta metro w"). 

Dowodca o 6:24:35 odpowiedzial: „H noHsui. ^airre, no^cajiyiiCTa MeTeoycjiOBHH" 
(„Zrozumialem, dajcie, proszq, warunki meteorologiczne"). 

O 6:24:42 KL przekazal: „Ha Kopcaace TyMaH. Bh/jhmocti> neTbipecTa MeTpoB. 
Four zero zero meters" („Na KORSAZU mgla, widzialnosc czterysta metrow. Cztery zero 
zero metrow"). 

O 6:24:52 dowodca poprosil o kolejne dane: „TeMnepaTypa, ^aBjiemie no:>KajiyHCTa" 
(„Proszq o temperature i cisnienie"). 

KL o 6:24:51 odpowiedzial: „TeMnepaTypa njiioc #Ba, /jaBjieHHe ceMb copoK n»Ti>. 
CeMb neTbipe nHTb. Ycjiobhh #jih npneivia hct" („Temperatura plus dwa, cisnienie siedem 
czterdziesci piqc. Siedem cztery piqc. Warunkow do przyjqcia nie ma"). 

O godz. 6:25:04 dowodca przekazal KL informacjq: „Cnacn6o. Ho ecjiH bo3mo:>kho 
nonpoSyeM no^xo/j, ho ecjiH He Sy^eT noro^bi, Tor^a otoh^Sm Ha BTopoii Kpyr" 
(„DziqkujQ. Jesli mozna, sprobujemy podejscie, a jesli nie bqdzie pogody, wtedy odejdziemy 
na drugi kr^g"). 

O 6:25:14 KL zapytal: „0#hh hojii> o/jhh, nocjie KOHTpojibHoro 3axo#a y Bac 
TonjiHBa xBaTHT Ha 3anacHOH?" („Jeden zero jeden, po kontrolnym podejsciu wystarczy 
paliwa na dolot do lotniska zapasowego?"). Dowodca potwierdzil: „XBaTHT" („Wystarczy"). 
O godz. 6:25:25 poprosil KL o dalsze znizanie: „Po3peuiHTe ^ajibuie eiin/kaimt\ 
no^cajiyHCTa" („Proszq, zezwolcie dalsze znizanie"). W tym samym czasie drugi pilot 
prowadzil rozmowq na czqstotliwosci 123,45 MHz z zalog^, samolotu Jak-40 (rozmowa ta 
zainicjowana byla prosb^, pilota z Jak-40 skierowan^, do zalogi Tu-154M o godz. 6:24:19 na 
czqstotliwosci 124,0 Mhz). Dowodca samolotu Jak-40 przekazal swoj^, ocenq warunkow 
meteorologicznych: ^ widzialnosc 400 m podstawa ponizej 50 metrow, grubo ", powiedzial, ze 
wyl^dowal, ze zaloga Tu-154M moze sprobowac wyl^dowac i ze na lotnisku wystawiono 
bramkq z dwoch APM. O godz. 6:25:27 kontroler wydal zgodq na znizanie: „0#hh hojii> 
o^hh c KypcoM copoK rpa^ycoB, emi/kenne TbicnHa nuTbcoT" („Jeden zero jeden z kursem 
40 stopni, znizanie 1500"). O 6:25:34 dowodca potwierdzil: „TbiCHHa nuTbcoT c KypcoM 
copoK rpa^ycoB" (,,1500, z kursem czterdziesci stopni"). O godz. 6:25:39 samolot rozpocz^l 
znizanie i zmienil kurs na 034. 
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O godz. 6:26:18,5 dowodca samolotu przekazal informacjq Dyrektorowi Protokolu 
Dyplomatycznego, ci^gle obecnemu w kabinie zalogi: „Panie dyrektorze - wyszla mgla w tej 
chwili i w tych warunkach, ktore s^, obecnie, nie damy rady 11si3.se. Sprobujemy podejsc - 
zrobimy jedno zajscie - ale prawdopodobnie nic z tego nie bqdzie. Tak ze proszq juz myslec 
nad decyzj^, co bqdziemy robili". Dyrektor stwierdzil: „No to mamy problem". Dowodca 
wyjasnil: „Mozemy pol godziny powisiec i odchodzimy na zapasowe". Na pytanie o lotniska 
zapasowe odpowiedzial: ,,MINSK albo WITEBSK". Po tej rozmowie, zdaniem Komisji, 
Dyrektor wyszedl z kabiny zalogi. 

O godz. 6:28:47 na wysokosci 2176 m wysokosciomierz dowodcy WBE-SWS zostal 
przestawiony z wartosci standard na innq, (s^dz^c po wymianie zdan pomiqdzy czlonkami 
zalogi, na wartosc 993 hPa, co odpowiadalo cisnieniu na poziomie lotniska, i od tego 
momentu wysokosciomierze barometryczne wskazywaly wysokosc wzglqdem drogi 
startowej). 

O godz. 6:30:11 dowodca zglosil KL, ze utrzymuje wysokosc 1500 m. 

O 6:30:14 KL wydal zgodq na znizanie do 500 metrow wedlug cisnienia 745 mmHg, 
a o 6:30:27 wydal polecenie zmiany kursu na 079. Dowodca potwierdzil obie komendy. 

O godz. 6:30:33 ponownie pojawil siq w kabinie Dyrektor i powiedzial: „Na razie nie 
ma decyzji Prezydenta, co dalej robimy", po czym wyszedl z kabiny. 

O godz. 6:30:47 system sterowania i pomiaru zuzycia paliwa ponownie zostal 
przel^czony w tryb automatyczny. 

O godz. 6:34:23 na wysokosci 494 m RW zostal wl^czony automat ci^gu. 

O godz. 6:34:58 KL zapytal: „Ha bochhom aapo^poMe noca^Ky ocymecTBjiajiH?" 
(„Na lotnisku wojskowym wykonywaliscie l^dowania?"). Dowodca potwierdzil: „,a,a, 
KOHeHHo" („Tak, oczywiscie"). 

O godz. 6:34:59 na wysokosci 472 m RW, przy prqdkosci 378 km/h wypuszczono 
podwozie, po czym w czasie 6:35:01-6:39:05 wypuszczono klapy (w sekwencji 15°-28°-36°). 

O godz. 6:35:13,5 szefowa pokladu zglosila: „Dowodco! Poklad gotowy do 
l^dowania". 

O godz. 6:35:16 KL wydal polecenie wykonania trzeciego zakrqtu. 

O godz. 6:35:24 KL przekazal zalodze informacj^, zeby od wysokosci 100 m byli 
gotowi do odejscia na drugi kr^g. Dowodca potwierdzil przyjqcie tej informacji. 

Zdaniem Komisji, o godz. 6:36:48,5 w kabinie zalogi pojawil siq Dowodca Sil 
Powietrznych, najprawdopodobniej po rozmowie z Dyrektorem Protokolu. Podczas pobytu 
w kabinie nie mial zalozonych sluchawek radiowych. 
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O 6:37:04 pilot samolotu Jak-40 przekazal na czqstotliwosci 124,00 MHz informacj^, 
ze aktualnie widzialnosc wynosi 200 m. Dowodca statku powietrznego podziqkowal za 
przekazan^, informacjq. 

O 6:37:26,5 dowodca zglosil rozpoczqcie wykonywania czwartego zakrqtu. 

O godz. 6:39:11,5 KSL przekazal zalodze informacj^: „Cto nepebin, y/jajiemie 
^ecHTb bxo^ b rjincca/jy" („Sto pierwszy, odleglosc dziesiqc, wejscie w sciezkq"). Samolot 
byl wtedy na wysokosci 519 m RW, 502 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 10 1 10 m od 
progu DS 26). W tym czasie zaloga czytala kartq kontroln^, do l^dowania, sprawdzaj^c 
wymagane parametry i wykonanie czynnosci zwi^zanych z procedure podejscia do 
l^dowania. 

O 6:39:33 KSL przekazal zalodze informacj^: „BoceMi> Ha Kypce, rjincca^e" („osiem 
na kursie, sciezce") (550 m wg RW, 528 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 8300 m od 
progu DS 26, przy pozycji 130 m nad sciezk^ schodzenia i 65 m z lewej strony od osi pasa). 

O 6:39:40,5 PKL nadal wiadomosc: „IIojioca ceoSo^Ha" („Pas wolny") (522 m 
wg RW, 445 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 7664 m od progu DS 26). 

O 6:39:43,5 KL nadal wiadomosc: „noca#Ka ^onojiHHTejitHo" („Kontynuuj 
podejscie") (525 m wg RW, 470 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 7409 m od progu 
DS 26). 

Samolot rozpocz^l koncowe znizanie o godz. 6:39:45,5 w odleglosci 1054 m przed 
dalsz^, radiolatarni^. 

O 6:39:52,5 KSL nadal: „no#xo#HTe k ^ajibHeMy, Ha Kypce rjincca^e, y^ajieHHe 
uiecTb" („Podchodzicie do dalszej, na kursie sciezce, odleglosc szesc") (450 m wg RW, 
444 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 6649 m od progu DS 26, przy pozycji 120 m nad 
sciezk^, schodzenia i 1 15 m z lewej strony od osi pasa). 

Sygnalizacja markera dalszej radiolatarni zaczqla siq o 6:39:53. Przelot dalszej 
radiolatarni zglosil drugi pilot o godz. 6:39:55,5. Nie przekazal informacji o wysokosci lotu. 
Samolot znajdowal siq wtedy na wysokosci 426 m nad poziomem lotniska i w odleglosci 
6395 m od progu DS 26. 

O 6:39:57 w momencie przelotu nad dalsz^, radiolatarni^, dowodca statku powietrznego 
odpowiedzial na komendq KSL z godz. 6:39:52,5: „HeTi>ipe" („Cztery") (419 m wg RW, 
420 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 6270 m od progu DS 26). Przelot nast^pil przy 
prqdkosci 303 km/h. Krotko po tym, w przedziale czasu 6:39:57-6:40:09 i wysokosci od 
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418 m do 356 m RW, przy prqdkosci 303 km/h automat zmniejszyl ci^g silnikow do zakresu 
minimalnego. 

Nawigator o godz. 6:40:00,5 zglosil wysokosc 400 m. Samolot znajdowal siq wtedy 
404 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 5974 m od progu DS 26, a RW wskazywal 
397 m. 

O godz. 6:40:09 na wysokosci RW 356 m (341 m nad poziomem lotniska 
i w odleglosci 5251 m od progu DS 26) przy prqdkosci 306 km/h wyst^pila sygnalizacja 
systemu TAWS - TERRAIN AHEAD. O godz. 6:40:14,5 na wysokosci 366 m RW (297 m 
nad poziomem lotniska, w odleglosci 4768 m od progu DS 26), przy prqdkosci 309 km/h, 
nast^pilo przestawienie wysokosciomierza WBE-SWS dowodcy samolotu na wartosc 
cisnienia standardowego 1013 hPa . Natychmiast po tej czynnosci, o godz. 6:40:15 - na 
wysokosci 366 m RW, 295 m na poziomem lotniska, w odleglosci 4724 m od progu DS 26 
przy prqdkosci 309 km/h, system TAWS wstrzymal generowanie komunikatu TERRAIN 
AHED. 

O 6:40:16,5 KSL nadal: „HeTbipe Ha Kypce, rjiiicca^e" („Cztery na kursie, sciezce"). 
(359 m wg RW, 287 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 4591 m od progu DS 26, przy 
pozycji 60 m nad sciezk^, schodzenia i 130 m z lewej strony od osi pasa). 

O godz. 6:40:26,5 Dowodca Sil Powietrznych powiedzial: „Dwiescie piqcdziesi^t 
metrow" (na wysokosci 227 m na poziomem lotniska i 269 m RW, w odleglosci 3716 m od 
progu DS 26). O godz. 6:40:28 nawigator poinformowal: „Dwiescie piqcdziesi^t" (na 
wysokosci 259 m RW i wysokosci 220 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 3585 m od 
progu DS 26). 

O 6:40:29,5 KSL nadal: „Tpn Ha Kypce, rjiiicca^e" („Trzy na kursie, sciezce"). 
(250 m wg RW, 210 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 3456 m od progu DS 26, przy 
pozycji 35 m nad sciezk^, schodzenia i 100 m z lewej strony od osi pasa). 

O godz. 6:40:34,5 na wysokosci 219 m RW, 182 m nad poziomem lotniska, 
w odleglosci 3040 m od progu DS 26, przy prqdkosci 288 km/h nast^pila kolejna aktywacja 
ostrzezen systemu TAWS, ktore trwaly do momentu przechylenia siq samolotu w lewo po 
utracie fragmentu lewego skrzydla na 3,5 s przed zderzeniem z ziemi^. 

O godz. 6:40:36 nawigator podal wysokosc: „Dwiescie" (200 m wg RW i 168 m nad 
poziomem lotniska, w odleglosci 2926 m od progu DS 26). O godz. 6:40:40 podal wysokosc: 



Dzialanie to spowodowalo, ze wskazywana przez wysokosciomierz i przekazywana do systemu TAWS 
wysokosc lotu samolotu zwiekszyla siq o 168 m. Wprowadzilo to nieprawidlow^ informacjq, w wyniku ktorej 
system przyjmowal, ze samolot byl wyzej niz w rzeczywistosci i przez to nie generowal ostrzezen. 
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„Sto piqcdziesi^t" (147 m wg RW i 128 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 2631 m od 
progu DS 26) 

O 6:40:41,5 KSL nadal: ,„3,Ba Ha Kypce, rjiiicca^e" („Dwa na kursie, sciezce"). 
(131 m wg RW, 114 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 2521 m od progu DS 26, przy 
pozycji 20 m pod sciezk^ schodzenia i 80 m z lewej strony od osi pasa). 

O godz. 6:40:44,5 (98 m nad poziomem lotniska, 113 m wg RW, w odleglosci 2291 m 
od progu DS 26) Dowodca Sil Powietrznych powiedzial: ,,100 metrow". 

O godz. 6:40:45,5 (103 m wg RW, 90 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 2212 m 
od progu DS 26) nawigator przekazal: ,,100". 

O godz. 6:40:49 na wysokosci 103 m RW, przy prqdkosci 280 km/h, automat rozpocz^l 
zwiqkszanie ci^gu silnikow (z zakresu malego gazu). Zwi^zane to bylo ze spadkiem prqdkosci 
lotu ponizej 280 km/h, ktora ustawiona byla na automacie ci^gu (gdy prqdkosc spada ponizej 
wartosci ustawionej, w tym wypadku 280 km/h, system zwiqksza ci^g silnikow). 

O godz. 6:40:50,5 Dowodca Sil Powietrznych powiedzial: „Nic nie widac". Mialo to 
miejsce 63 m nad poziomem lotniska, na wysokosci 109 m wg RW i w odleglosci 1815 m od 
progu DS 26. 

O godz. 6:40:51,5 (49 m nad poziomem lotniska, 100 metrow wg RW, w odleglosci 
1736 m od progu DS 26) nawigator poinformowal: „sto". 

Trzykrotne odniesienie siq do wysokosci RW 100 m przy zmniejszaj^cej siq wysokosci 
lotu wzglqdem poziomu lotniska zwi^zane bylo z uksztaltowaniem terenu na podejsciu do 
l^dowania. 

O godz. 6:40:52, gdy samolot osi^gn^l wysokosc radiow^ 91 m RW (39 m nad 
poziomem lotniska, 1696 m od progu DS 26), dowodca przekazal zalodze informacj^: 
„Odchodzimy na drugie (zajscie?)", drugi pilot o 6:40:53 potwierdzil: „Odchodzimy". 
O godz. 6:40:54 na wysokosci 66 m RW (23 m nad poziomem lotniska, 1538 m od progu 
pasa) przy prqdkosci 277 km/h wyst^pila sygnalizacja niebezpiecznej wysokosci ustawionej 
na wysokosciomierzu radiowym. 

O godz. 6:40:55 KSL przekazal komendq: „ropH30HT 101" („Horyzont 101") (50 m 
wg RW, 14 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 1459 m od progu DS 26, przy pozycji 
70 m ponizej sciezki schodzenia i 70 m z lewej strony od osi pasa). 

O godz. 6:40:57,5 KL wydal komendq: „Kohtpojii> bmcotm h ropinoHT" („Kontrola 
wysokosci i horyzont") (28 m wg RW, 2 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 1265 m od 
progu DS 26, przy pozycji 75 m ponizej sciezki schodzenia i 65 m z lewej strony od osi pasa). 
W tym samym czasie w samolocie lec^cym z prqdkosci^ 277 km/h nast^pilo odl^czenie 
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kanalu podluznego autopilota. Bylo to wynikiem sci^gniqcia przez dowodcq kolumny 
sterowej w kierunku na siebie o wartosc ponad 50 mm, opisan^, w instrukcji uzytkowania 
w locie jako wartosc, po przekroczeniu ktorej odl^cza siq kanal podluzny ABSU. Odl^czenie 
kanalu podluznego autopilota bylo sygnalizowane przez system dzwiqkiem. 

O godz. 6:40:58,5 na wysokosci 16 m RW, na wysokosci 5 m ponizej poziomu 
lotniska, w odleglosci 1187m od progu DS 26, przy prqdkosci 274 km/h zaczqla dzialac 
sygnalizacja markera blizszej radiolatarni. W tym samym czasie nast^pilo odl^czenie 
automatu ci^gu przez przesuniqcie dzwigni sterowania silnikami do przodu, zwiqkszenie ich 
ci^gu oraz ponowne sci^gniqcie kolumny wolantu na siebie. 

O godz. 6:41:02,8 na wysokosci 1,1m nad poziomem lotniska, w odleglosci 855 m od 
progu DS 26, samolot zderzyl siq lewym skrzydlem z brzoz^, o srednicy pnia 30-40 cm, 
w wyniku czego nast^pila utrata 6,1 m lewego skrzydla. Spowodowalo to wejscie samolotu 
w niekontrolowany obrot w lewo, czemu zaloga probowala przeciwdzialac, obracaj^c 
sterownicq wolantu w kierunku przeciwnym. W wyniku tego nast^pilo odl^czenie kanalu 
poprzecznego ABSU 

O godz. 6:41:05 KL wydal komendq: „Yxo# Ha BTopoii Kpyr!" („Odejscie na drugi 
kr^g!"). Samolot znajdowal siq w odleglosci 698 m od progu DS 26 w niekontrolowanym 
obrocie przy braku mozliwosci sterowania samolotem przez zalogq. 

O godz. 6:41:07,5 nast^pilo zderzenie samolotu z ziemi^. 

2.10.2. Analiza czynnosci zalogi samolotu Tu-154M 

2.10.2.1. Przygotowanie do lotu 

W dniu 6.04. samolot zostal przebudowany w 36 spit niezgodnie z dokumentami 
wystawionymi przez zaklad remontowy po zakonczonym remoncie. W trzecim salonie, 
przeznaczonym dla 8 osob, zamontowano 18 foteli pasazerskich. Nie przeprowadzono analizy 
zmiany polozenia srodka ciqzkosci pustego samolotu. 

Zaloga nie powinna rozpocz^c lotu na samolocie, ktory mial nieokreslone polozenie 
srodka ciqzkosci i masq po dokonanej modyfikacji. Wobec braku odpowiednich dokumentow 
wyjsciowych, takich jak: protokol wazenia i arkusz wywazenia odpowiadaj^cy aktualnej 
konfiguracji, zaloga nie byla w stanie opracowac arkusza wywazenia, ktory odnosilby si$ do 
aktualnej konfiguracji samolotu. 

Brakuje zachowanego arkusza wywazenia oraz innych dokumentow wskazuj^cych na 
sposob przeprowadzenia przez zalogq analizy masy i wywazenia samolotu. 
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Komisja przyjqla, ze samolot w chwili startu wazyl ok. 84 900 kg, a przed l^dowaniem 
ok. 78 000 kg 124 . Obliczenie tych ciqzarow bylo konieczne do przeprowadzenia analizy 
prqdkosci zastosowanych przez zalogq podczas manewru startu i l^dowania . Masy do startu 
i do l^dowania nie przekraczaly wartosci dopuszczalnych. 

W zachowanym po wypadku raporcie technicznym zapisano, ze do zbiornika nr 4 
zatankowano 6000 kg paliwa. Calkowita ilosc paliwa w samolocie przed rozpoczqciem lotu 
wynosila 18 672 kg. W planie lotu zaloga okreslila mozliw^, dlugosc lotu na 3 godz. 30 min. 
Bior^c pod uwagq zasady tankowania samolotu okreslone w instrukcji uzytkowania w locie 
samolotu Tu-154M w rozdz. 9.1.3. „Warianty tankowania" oraz w „Instrukcji zaladunku 
iwywazania samolotu Tu-154M", paliwa w zbiorniku nr 4 (6000 kg) nie mozna bylo 
traktowac jako paliwa nawigacyjnego, a jedynie balastowe. Jako podstawq do okreslenia 
dlugotrwalosci lotu (w planie lotu oraz dla przyjqcia lotnisk zapasowych) nalezalo przyj^c 
12 762 kg paliwa. Dawalo to dlugotrwalosc lotu okolo 2 godz. 30 min. 

Zaloga dysponowala kartami podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY, bqd^cymi 
kopiami materialu przekazanego Ambasadzie Polskiej w Moskwie przez MSZ FR. Placowka 
ta przekazala 9.04.2009 r. otrzymane od strony rosyjskiej materialy do Szefostwa Sluzby 
Ruchu Lotniczego Sil Zbrojnych RP, a to przekazalo do 36 spit. 

Komisja ustalila, ze tresc lotnicza kart podejscia byla niezgodna ze stanem aktualnym, 
poniewaz zawieraly one schemat i opis podejscia na kierunku 079 oraz niewlasciw^, wartosc 
deklinacji magnetycznej. 

Na bazie zachowanych danych z systemu FMS Komisja stwierdzila, ze zaloga 
wprowadzila do planu lotu punkty, ktorych wspolrzqdne pochodzily z opisanych wyzej kart 
podejscia. Wprowadzenie wspolrzqdnych odpowiednich dla ukladu odniesienia SK-42 do 
systemu FMS pracuj^cego wedlug ukladu odniesienia WGS-84 doprowadzilo do przesuniqcia 
tych punktow o 1 16 metrow na poludnie w stosunku do ich faktycznego polozenia. 

2.10.2.2. Uruchomienie silnikow 

Czynnosci zwi^zane z uruchomieniem silnikow opisane s^, w instrukcji uzytkowania 
w locie samolotu Tu-154M. Rozruch silnikow zostal przeprowadzony zgodnie z zawartymi 
tarn zasadami. Po zakonczonej procedurze uruchomienia silnika nr 3 i uzyskaniu cisnienia we 



Na podstawie analizy zapisow danych rejestratora parametrow lotu przyj^to masy: 

- do startu: 84 883 kg, 

- do l^dowania: 77 886 kg, 

- paliwo w chwili wypadku: 10 600 kg. 

Prqdkosci do startu wyznaczane s^ na podstawie tabel dla zakresu masy 84-86 ton. 
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wszystkich instalacjach hydraulicznych dokonano sprawdzenia wychylenia wszystkich 
powierzchni sterowych. 

2.10.2.3. Kolowanie 

Kolowanie na lotnisku WARSZAWA-OK^CIE odbywalo siq prawidlowo, klapy 
wypuszczono do poz. 28 po zajqciu drogi kolowania „E". IUL 4.1.2 pkt 6 zabrania co prawda 
kolowania z wypuszczon^ mechanizacj^, skrzydel, jednak droga kolowania E prowadzi 
bezposrednio do punktu oczekiwania przed progiem DS 29, a praktyka wykonywanych 
operacji na lotniskach komunikacyjnych wymaga od zalogi skonfigurowania samolotu do 
startu przed zajqciem DS. Bior^c to pod uwagq, dzialanie zalogi bylo racjonalne i nie 
naruszalo postanowien instrukcji. Przed zajqciem pasa dokonano sprawdzenia wychylen 
wszystkich powierzchni sterowych. Byly to dzialania zgodne z opisanymi procedurami 
(w kartach kontrolnych i IUL). 

2.10.2.4. Rozbieg do momentu rotacji (podniesienia przedniego kolka) 

Czynnosci zalogi zwi^zane z rozpoczqciem startu byly prawidlowe. Ustawiono ci^g 
startowy. Dla masy startowej w zakresie 84-86 ton prqdkosci charakterystyczne dla startu 
wynosily: Vi = 235 km/h, V R = 245 km/h . Odczyt rejestratora pokazal, ze przy prqdkosci 
samolotu wynosz^cej 250 km/h zainicjowany zostal ruch sterownic^, ktory doprowadzil do 
oderwania siq samolotu od drogi startowej przy prqdkosci 277 km/h. Byly to wartosci 
poprawne, mieszcz^ce siq w tolerancji opoznienia, koniecznej do uwzglqdnienia przy 
realizacji manewru startu. 

2.10.2.5. Start od momentu rotacji do osi^gnifcia poziomu przelotowego 

Po oderwaniu, na wznoszeniu po starcie z WARSZAWY zaloga nie zastosowala siq do 
obowi^zuj^cej procedury antyhalasowej opisanej w dokumentacji lotniska. Swiadczy o tym 
wysokosc chowania klap (128 m). 

Wlasciwa procedura opisana byla w AIP Polska, w rozdz. EPWA AD 2.21.2 i zostala 
wprowadzona do uzytku zmian^ AIRAC nr 093 w dniu 14.01.2010 r. Informacja 

0 obowi^zuj^cej procedurze zawarta byla rowniez na kartach dokumentacji Jeppesen lotniska 
EPWA, strona 10-1P5. 

W procesie chowania klap zaloga prawidlowo zrealizowala fazq redukcji polozenia klap 
zpozycji 28-15. Zaloga nie zachowala prqdkosci opisanej w IUL w procesie chowania klap 
zpozycji 15 do 0. Instrukcja wymaga, aby prqdkosc na kohcu procesu chowania klap 

126 Prqdkosc oznaczana jako Vi to prqdkosc, przy ktorej zaloga podejmuje decyzjq o kontynuacji lub przerwaniu 
startu, po wystaj)ieniu usterki w trakcie rozbiegu. Pr^dkosc V R wskazuje moment podniesienia przedniego kolka 

1 rozpoczqcia wznoszenia. 
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wynosila nie mniej niz 410 km/h. W trakcie omawianego lotu klapy osi^gnqly pozycjq 0° przy 
prqdkosci 389 km/h. Wymagan^, prqdkosc 410 km/h samolot osi^gn^l 5 s pozniej. 

Czynnosci zalogi podczas wznoszenia po starcie opisane s^, w IUL w rozdz. 4.2.2.2. 

Przestawienie wysokosciomierza na cisnienie standardowe nast^pila na wlasciwej 
wysokosci (2000 m = 6570 stop), po przekroczeniu wysokosci przejsciowej. Brak wl^czenia 
automatu ci^gu (po wl^czeniu autopilota) jest na tym typie normaln^, stosowan^, procedure 
(ze wzglqdu na charakterystykq pracy automatu ci^gu). 

W TMA Warszawa istnialo ograniczenie prqdkosci lotu do wartosci 250 wqzlow 
ponizej poziomu FL100. Zaloga rozpoczqla rozpqdzanie powyzej tej prqdkosci na wysokosci 
2650 m (FL87). Bylo to odstqpstwo od obowi^zuj^cych procedur odlotowych. 

2.10.2.6. Przelot 

Przelot na zalozonym poziomie lotu odbyl siq prawidlowo. Technik pokladowy 
przel^czyl automatykq paliwow^, z trybu automatycznego w rqczny w zwi^zku z potrzeb^, 
takiego wypracowania paliwa, aby nie trzeba bylo trymerowac samolotu na lotkach, co 
umozliwialo zmniejszenie zuzycia paliwa. 

2.10.2.7. Znizanie do poziomu przejsciowego 

Rozpoczqcie znizania z poziomu przelotowego wykonane bylo po uzyskaniu zgody od 
sluzby kontroli ruchu lotniczego (ATC). Znizanie wykonywano do wysokosci 3900 m, 
a potem do wysokosci 3600 m zgodnie z zezwoleniem ATC. 

O godz. 6:10:06 podczas czytania karty „Przed rozpoczqciem znizania" zaloga 
stwierdzila, ze procedura jest jeszcze nieznana (dowodca), dane do l^dowania s^, czqsciowo 
zapisane, nastawniki RW ustawione na 100 m, a potem o godz. 6:10:31 pojawila siq 
informacja dowodcy i drugiego pilota, ze maj^, ustawiony kurs pasa 259. Brakuje jednak 
informacji o zakohczeniu czytania tej karty, a sposob jej czytania wskazuje, ze dane 
konieczne do jej zakohczenia nie byly jeszcze przygotowane i przemyslane. Po analizie 
zapisu rejestratora danych widac, ze pomimo stwierdzenia przez dowodcq, ze nastawniki RW 
ustawione byly na wysokosc 100 m, faktycznie ustawiono je na wartosc 65 metrow. Nieznany 
jest moment i tryb podjqcia przez zalogq takiej decyzji. Brak jednoznacznych zasad 
ustawiania RW do podejscia w dokumentach innych niz IUL skutkuje tym, ze zaloga 
ustawiala RW niezgodnie z IUL 4.8.3.6 pkt 4. 

W trakcie znizania zaloga uzywala FMS do utrzymywania i zmiany zadanych wartosci 
kursu. Z punktu widzenia zasad wspolpracy w zalodze oraz wzglqdow bezpieczehstwa 
brakuje (w istniej^cym zapisie rejestratora MARS-BM) chocby najkrotszego omowienia 
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z zalogi sposobu wykonania podejscia do l^dowania przez pilota lec^cego 127 . Pewne tresci 
pojawiaj^, siq podczas czytania kart kontrolnych, jednak nie jest to omo wienie mog^ce dac 
zalodze sposobnosc weryfikacji planowanego schematu podejscia. Przekazana przez 
kontrolera MINSK KONTROLA o godz. 6:14:15 informacja o WA na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY znacznie ponizej minimum do l^dowania samolotu i zalogi powinna skutkowac 
przeprowadzeniem dokladnego omowienia tej sytuacji przez dowodcq z cal^, zalogi 

Podczas znizania lot byl wykonywany zgodnie z planem do punktu nawigacyjnego 
ASKIL. Odnosz^c siq do zlozonego planu lotu po punkcie ASKIL, lot powinien bye 
kontynuowany do punktu RALOT. Kurs zawarty miqdzy punktami ASKIL i RALOT wynosi 
076 stopni. Po przejsciu punktu ASKIL samolot o godz. 6:23:10 zmienil kurs na050, 
a dowodca statku powietrznego zglosil siq zgodnie z poleceniem MOSKWA KONTROLA na 
l^cznosc z KORSAZEM, przekazuj^c, ze wykonuje lot z kursem na dalsz^ radiolatarnia 
i zniza siq do 3600 metrow. Analiza zachowanych danych FMS wskazuje, ze zaloga juz 
wczesniej zaprogramowala takq, trasq (od punktu ASKIL do DRL1 128 ), co bylo sprzeczne ze 
zlozonym wczesniej planem lotu oraz otrzymywanymi poleceniami z organow ruchu 

1 9Q 

lotniczego. Radiolatarnia ta nie pracowala, poniewaz zostala wyl^czona z eksploatacji . 
ATC nie wydalo zgody na zmianq trasy, wiqc dzialanie zalogi bylo naruszeniem przepisow 
lotniczych. Dodac tu nalezy, ze samolot nie osi^gn^l wysokosci lotu 3600 m (zgodnie 
z zezwoleniem). Znizanie zostalo zatrzymane na wysokosci 3706 m i stan taki trwal od godz. 
6:23:49 do 6:25:48 (2 min), mimo ze o godz. 6:23:42 dowodca przekazal do KORSAZA 
informacja, ze z kursem na dalsz^, radiolatarnia zniza siq do wysokosci 3600 m. Brak 
osi^gniqeia nakazanej wysokosci byl kolejnym odstQpstwem od zasad ruchu lotniczego 
i moze swiadczyc o braku wspolpracy zalogi. 

Zgodq na dalsze znizanie do wysokosci 1500 m, z kursem 40° dowodca samolotu 
odebral od KL o godz. 6:25:34. Manewr ten rozpoczqto o 6:25:48. Drugi pilot w tym samym 
czasie rozmawial przez drug^, radiostacj^ z zalogi samolotu Jak-40. Wymiana zdah, jaka 
nast^pila po rozpoczqciu dalszego znizania, gdy o godz. 6:27:04 drugi pilot zapytal dowodcq: 
„Do ilu schodzimy? Do szesciuset?", nieustalony glos w kabinie odpowiadal: ,,1500, 4900", 

127 W przypadku zalogi samolotu skladajacej siq z dwu pilotow, ten, ktory steruje samolotem, okreslany jest jako 
„pilot lecacy", a drugiego okresla siejako „pilota monitoruj^cego". 

128 Nazwa punktu zdefiniowanego przez zalogq w FMS odpowiadala polozeniu dalszej radiolatarni na kierunku 
079 na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY. 

129 Informacja o tym, ze radiolatarnia byla wylaczona z eksploatacji, pochodzi z NOTAM-u nr M2 113/09. 
Dokument ten nie byl znany zalodze, poniewaz nie byl rozpowszechniany poza FR. Na kartach podejscia 
bexlacych w dyspozyeji zalogi radiolatarnia ta jest elementem podejscia na pas 08. Fakt wylaczenia srodkow 
radionawigacyjnych na kierunku 08 nie byl znany rowniez zalodze samolotu 11-76, ktora wykonywala podejscie 
przed samolotem Tu-154M. 
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a dowodca dodal o godz. 6:27:10: „na 745", wskazuje na to, ze dowodca potraktowal 
znizanie, niezgodnie z przepisami, jako znizanie ponizej poziomu przejsciowego. O godz. 
6:28:47 na wysokosci 2176 m dowodca przestawil wysokosciomierz WBE-SWS z wartosci 
1013 hPa na inn^ wartosc (prawdopodobnie 993 hPa, wg zapisu rejestratora MARS-BM). 

O godz. 6:29:58 drugi pilot zglosil: „Wysokosciomierze 993/745". O godz. 6:30:11 
dowodca samolotu przekazal KL: „Korsaz, polski 101, utrzymujemy 1500". 

Procedury nastawiania wysokosciomierzy opisane s^, § 24 RL-2006 wyd. II ze 
zmianamiz 28.12.2008. 

Zdaniem Komisji, dowodca rozpocz^l schodzenie do wysokosci 1500 m wedlug 
cisnienia QFE 745 mm Hg/993 hPa, co jest niezgodne z obowi^zuj^cymi przepisami 
i otrzymanym zezwoleniem. Zgodnie z kartami podejscia do lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY poziom lotu 1500 m byl poziomem przejsciowym i do czasu jego przeciqcia 
w dol konieczne bylo kontrolowanie wysokosci na podstawie cisnienia standardowego 
760 mmHg/1013 hPa. Zgloszona KL przez dowodcq wysokosc 1500 m tak naprawdq byla 
inna, niz oczekiwal kontroler (wynosila 1332 m). Dopiero kolejne zezwolenie KL, wydane 

0 godz. 6:30:14: „Polski 101, wedlug cisnienia 745, znizanie 500" dawalo zalodze prawo do 
znizania wedlug wartosci cisnienia 745 mmHg. 

Technik pokladowy o godz. 6:30:47 przel^czyl tryb funkcjonowania instalacji 
paliwowej z rqcznego na automatyczny. Nie towarzyszyl temu meldunek zlozony przez niego 
dowodcy statku powietrznego. Mozna domniemywac, ze automatyka paliwowa zostala 
wl^czona dla odci^zenia mechanika pokladowego w ostatnim etapie lotu. 

Karta kontrolna „Po osi^gniqciu wysokosci przejsciowej" byla czytana miqdzy 6:29:58 

1 6:31:13. Odczytywanie tej karty bylo niesystematyczne i przerywane dyskusj^, w kabinie. 
Dodatkowo moment wywolania tej karty byl nieprawidlowy, poniewaz nast^pil przed 
opuszczeniem wysokosci 1500 m, ktora byla poziomem przejsciowym. Pierwszym punktem 
tej karty bylo sprawdzenie ustawienia wysokosciomierzy uwzglqdniaj^cych cisnienie na 
lotnisku l^dowania. W tym przypadku potwierdzono wartosc cisnienia 
QFE 993 hPa/745 mmHg bez uwzglqdnienia faktu, ze wysokosc lotu wynosi 1500 m (zgodnie 
z kart^, podejscia), a zgody na znizanie ponizej poziomu przejsciowego zaloga nie otrzymala. 

Podczas jej czytania nawigator przekazal: „ILS niestety nie mamy. Kurs l^dowania 259 
ustawiony. ARK mamy przygotowane, 310/640, nastrojone. Pi^tka, szostka, automat ci^gu". 

Dowodca statku powietrznego o godz. 6:32:58 powiedzial: „W przypadku nieudanego 
podejscia, odchodzimy w automacie". 
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Praca zalogi byla chaotyczna, zaklocana przez pojawiaj^ce siq w kabinie zalogi osoby 
trzecie, pilot lec^cy - dowodca obci^zony byl prowadzeniem korespondencji radiowej. 
Wspolpraca zalogi polegala jedynie na wykonywaniu polecen dowodcy odnosnie do 
konfiguracji samolotu. Zabraklo reakcji zalogi na sugestiq dowodcy „odejscia w automatic". 
Manewr odejscia w autopilocie mozna wykonac w dwoch przypadkach: 

- przy przechwyconej sciezce schodzenia z systemu l^dowania ILS po nacisniqciu 
przycisku „odejscie"; 

- przy przechwyconej sciezce schodzenia z systemu l^dowania ILS po przestawieniu 
dzwigni sterowania silnikami przez pilotow (nie jest to mozliwe ze stanowiska technika 
pokladowego) maksymalnie do przodu. 

Podobny efekt mozna uzyskac, gdy pomimo braku sygnalow ILS zostanie wl^czony 
tryb ABSU „Glisada" przy wl^czonym przel^czniku „Posadka" na pulpicie PN-5. Czynnosc 
ta powoduje jednak odl^czenie kanalu sterowania podluznego ABSU „tangaz" i samolot nie 
jest sterowany w kanale podluznym. Z ustaleh Komisji wynika, ze mozliwosc ta (nieopisana 
w IUL) nie byla znana pilotom 36 spit. 

Obecnosc w trakcie tej fazy lotu w kabinie zalogi osob postronnych i rozmowa z nimi 
mogla rozpraszac zalogq i powodowac odwrocenie uwagi od jej podstawowych obowi^zkow. 

W lotnictwie komunikacyjnym istnieje nieokreslona przepisami, ale wdrozona 
praktyczna zasada „cichego kokpitu" (silent cockpit). Polega to na tym, ze ponizej poziomu 
FL100 zaloga wymienia juz tylko informacje standardowo zwi^zane z lotem, niedopuszczalna 
jest obecnosc osob postronnych w kabinie zalogi oraz rozmowa z nimi. Zaloga wchodzi 
w obszar dzialania wymagaj^cy calkowitego skoncentrowania si? na manewrze podejscia do 
l^dowania. Obowi^zkiem dowodcy statku powietrznego jest bezwzglqdne przestrzeganie tej 
zasady. Procedury takie zapisane s^ w dokumentach odnosz^cych siq do sposobu 
wykonywania standardowych czynnosci zalogi w kabinie oraz dokumencie opisuj^cym 
obowi^zki personelu lataj^cego przewoznika. 

W trakcie przygotowywania siq zalogi do l^dowania zabraklo analizy osi^gow samolotu 
w odniesieniu do dlugosci pasa, masy samolotu i aktualnych WA. Koniecznosc dokonania 
tego typu analiz zawarta jest w IUL rozdz. 7.7.3. „Maksymalna dopuszczalna masa do 
l^dowania". 

Trzeba zaznaczyc, ze dla przeprowadzenia pelnej analizy na podstawie wykresu 7.7.5 
z IUL konieczne byly dokladne dane o temperaturze, prqdkosci i kierunku wiatru. Proby 
uzyskania takich danych zaloga nie dokonala podczas wstqpnego znizania, a dowodca zapytal 
o warunki pogodowe o godz. 6:24:35. Otrzymal dane o widzialnosci, temperaturze, jednak 
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brakowalo informacji o prqdkosci i kierunku wiatru. Przekazal j^, KL dopiero o godz. 6:39:45 
wraz ze zgod^, na kontynuacjq podejscia. Uwzglqdniaj^c WA panuj^ce w chwili l^dowania na 
DS 26 w SMOLENSKU, na podstawie wykresu 7.7.5 Komisja ustalila, ze dopuszczalna masa 
do l^dowania nie powinna przekraczac 74,5 tony (faktycznie bylo 78 ton). W przypadku 
zastosowania klap 45° do l^dowania dopuszczalna masa (okreslona na podstawie wykresu 
7.7.6) wynosilaby 79,5 tony. 

Wedlug IUL pkt 3.1.6, w przypadku trzech sprawnych silnikow i braku porywistego 
wiatru nalezy uzyc do l^dowania klap 45°, a klap 36° w sytuacji istniej^cych ograniczen 
halasowych. Kolejnym argumentem za uzyciem klap 45° jest mniejsza prqdkosc podejscia, 
ktora w przypadku klap 45° wynosilaby (dla masy 78 ton) 270 km/h (280 km/h dla klap 36°). 

2.10.2.8. Podejscie do l^dowania 

O godz. 6:14:15 kontroler MINSK przekazal zalodze informacji o warunkach 
atmosferycznych na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY: widzialnosc 400 m i mgla. 

Kolejna informacja o pogodzie (niezaleznie od informacji przekazywanej przez zalogq 
samolotu Jak-40) dotarla do zalogi o godz. 6:24:25 od KL KORSAZ: na lotnisku jest mgla, 
widzialnosc 400 metrow. O godz. 6:24:51 KL dodal, ze nie ma warunkow do przyjqcia. 
O godz. 6:25:04 dowodca samolotu przekazal KL decyzjq zalogi: „Jesli mozna, sprobujemy 
podejsc, a jesli nie bqdzie pogody, to odejdziemy na drugi kr^g". Tak sformulowana 
wypowiedz dowodcy samolotu zakladala mozliwosc braku akceptacji tego planu przez KL. 
Po uzyskaniu informacji od zalogi, ze po wykonaniu probnego podejscia samolot bqdzie mial 
paliwo na dolot do lotniska zapasowego, KL wydal zgodq na znizanie do wysokosci 
1500 metrow z kursem 040°. 

O godz. 6:26:18 dowodca statku powietrznego przekazal informacji Dyrektorowi 
Protokolu Dyplomatycznego: „Panie dyrektorze - wyszla mgla w tej chwili i w tych 
warunkach, ktore s^, obecnie, nie damy rady usi^sc. Sprobujemy podejsc - zrobimy jedno 
zajscie - ale prawdopodobnie nic z tego nie bqdzie. Tak ze proszq juz myslec nad decyzj^,, co 
bqdziemy robili". Zdaniem Komisji, decyzja dowodcy, swiadomego braku warunkow do 
l^dowania, wynikala z potrzeby przekonania przelozonych, ze nie bqdzie warunkow do 
l^dowania. Informacja przekazana przez Dyrektora o godz. 6:30:33: „Na razie nie ma decyzji 
Prezydenta, co dalej robimy", spowodowala, ze dowodca kontynuowal realizacjq przyjqtego 
planu polegaj^cego na wykonaniu podejscia do l^dowania do wysokosci minimalnej. Fakt 
przyjqcia tego wariantu potwierdza wymiana zdah wsrod czlonkow zalogi o 6:35:48 
„I musimy to lotnisko wybrac, w kohcu na cos. . ." 
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Komisja stwierdzila, ze zaloga miala prawo wykonac podejscie do l^dowania do WM 
wg zasad okreslonych w RL-2006 § 23, ust. 16. Zapisy zawarte w § 48 nie zabraniaj^, takiego 
dzialania, w ust. 3 nakazuj^c przerwanie wykonania zadania w sytuacji, gdy dalszy lot ze 
wzglqdu na bezpieczenstwo jest niemozliwy. Lot wg przepisow IFR moze odbywac siq do 
wysokosci okreslonej jako DA(DH) lub MDA(MDH) wyl^cznie wg wskazan przyrz^dow 
i wystqpuj^ca powyzej tej wysokosci mgla w zaden sposob nie obnizala poziomu 
bezpieczenstwa wykonywanego podejscia. Po przejsciu wysokosci decyzji w dol ma 
zastosowanie § 19 ust. 24 pkt 4 i 5 RL-2006. 

2.10.2.9. Wykonanie podejscia do minimalnej wysokosci znizania 

Podejscie do l^dowania wykonywane bylo przy wykorzystaniu ABSU - wl^czonej 
automatycznej stabilizacji i sterowaniu w kanale podluznym i poprzecznym. Trzeci zakrqt do 
l^dowania wykonano poprzez wprowadzenie wymaganej wartosci kursu do systemu FMS. 
Czwarty zakrqt zapocz^tkowano przechyleniem samolotu, a zakonczono przechwyceniem 
punktu nawigacyjnego zapisanego w FMS. Ten tryb pracy UNS-ABSU (zgodnie 
z oswiadczeniami pilotow) byl stosowany w trakcie wykonywania lotow w 36 spit. Bylo to 
niezgodne z zapisami IUL. W uzupelnieniu IUL dotycz^cej uzytkowania urz^dzenia UNS-1D 
zapisano koniecznosc odl^czenia urz^dzenia UNS-1D od autopilota w trakcie wykonywania 
procedur SID i STAR oraz podejscia do l^dowania. Zapisano tarn mozliwosc lotu 
z wl^czonym autopilotem w trybie stabilizacji kursu oraz pobierania informacji o trasie lotu 
na ekranie CDU. 

Dla masy samolotu ok. 78 ton prqdkosc podejscia dla klap 36° powinna wynosic 
280 km/h. 

Instrukcja uzytkowania w locie dopuszcza uzytkowanie autopilota w trakcie podejscia 
do l^dowania, opisuj^c sposob wykorzystania odpowiednich trybow pracy w rozdz. 4.6.1.4. 

Czynnosci zalogi zwi^zane z podejsciem rqcznym (bez uzycia autopilota) opisane s^ 
w pkt 4.6.3, natomiast czynnosci przy podejsciu automatycznym i dyrektywnym w pkt 8.8.4. 

Dokument ten nie opisuje techniki wykonywania podejscia nieprecyzyjnego przy 
wykorzystaniu autopilota lub bez jego uzycia. Jedyn^ opisan^ procedure podejscia do 
l^dowania jest podejscie wg wskazan ILS. Brakuje jednak ograniczenia, ze podejscie 
automatyczne nie moze bye wykonywane przy podejsciach nieprecyzyjnych. 

Ograniczenia uzycia ABSU opisane s^, w rozdz. 8.8.1. Tu rowniez nie ma informacji 
o niemozliwosci wykonania podejscia nieprecyzyjnego z wykorzystaniem ABSU. 
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Komisja stwierdzila, ze uzywanie przez zalogq w trakcie podejscia nieprecyzyjnego 
autopilota (ABSU) nie bylo sprzeczne z zapisami instrukcji (brak ograniczenia), jednak 
nieopracowanie i nieopublikowanie w dokumentach szkoleniowych i treningowych procedury 
opisuj^cej, w jaki sposob nalezy wykorzystywac to urz^dzenie, moglo spowodowac problemy 
z bezpiecznym wykonaniem podejscia. Stosowanie systemu FMS pol^czonego z ABSU bylo 
w tej fazie lotu zabronione przez IUL. Zdaniem Komisji, pozostawienie wl^czonego 
autopilota w tej fazie lotu wynikalo z nadmiernego obci^zenia prac^, dowodcy statku 
powietrznego, ktory w ten sposob chcial ulatwic sobie pilotowanie samolotu. 

Z nagran rozmow czlonkow zalogi wynika, ze ustawili oni dane lotniskowych 
radiolatarni bezkierunkowych. W zapisie rejestratora MARS-BM slychac meldunek 
nawigatora o przygotowaniu ARK i czqstotliwosci blizszej i dalszej radiolatarni. Slychac 
takze komentarz dotycz^cy przelotu dalszej radiolatarni. Mozna zalozyc, znaj^c z raportu 
producenta TAWS sekwencjq wprowadzonych danych do FMS, ze system ten byl zrodlem 
odniesienia dla zalogi. Nie mozna jednak stwierdzic, ze FMS byl jedynym zrodlem informacji 

0 polozeniu na kursie do l^dowania. System ARK byl przygotowany do pracy i mogl bye 
wykorzystywany przez zalogq. O godz. 6:30:02 nawigator powiedzial: „ILS niestety nie 
mamy. Kurs l^dowania 259 ustawiony. ARK mamy przygotowane, 310/640, nastrojone. 
Pi^tka, szostka, automat ci^gu". Wl^czenie automatu ci^gu do l^dowania jest procedure 
normaln^,, zgodn^, z praktyk^, 

Karta kontrolna „Po wypuszczeniu podwozia i mechanizacji skrzydel" zostala 
odczytana miqdzy 6:39:05 a 6:39:32. Rozpoczqcie czytania karty zbieglo siq w czasie 
z informacji KSL: „101 bxo# b rjuicca/jy" (,,101, wejscie w sciezkq"). Na tq komendq brak 
bylo odpowiedzi i reakeji zalogi. Moze to sugerowac, ze na tym etapie lotu zaloga byla zajqta 
odczytywaniem karty do l^dowania i to spowodowalo opoznienie rozpoczqeia znizania 
koncowego. Zakonczenie czytania karty nastqpuje przed dolotem do dalszej radiolatarni 

1 przed rozpoczqeiem znizania koncowego. 

Przelot dalszej radiolatarni zglosil drugi pilot, mowi^c: „Dalsza". Nie przekazal 
informacji o wysokosci. Nawigator 5 s pozniej przekazal informacji o wysokosci: „Czterysta 
metrow". Wysokosc wzglqdem poziomu lotniska wynosila wtedy 426 m, a wg RW 397 m. 
Byl to ostatni odczyt wysokosci dokonanej przez nawigatora zgodnej z ustawiony wartosci^, 
QFE na wysokosciomierzach. W dalszej czqsci lotu nawigator przekazywal wysokosci 
odczytane z RW. O godz. 6:40:36 podal wysokosc: „Dwiescie" (200 m wg RW i 168 m nad 
poziomem lotniska, w odleglosci 2926 m od progu DS 26). O godz. 6:40:40 podal wysokosc: 
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„Sto piQcdziesi^t" (147 m wg RW i 128 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 2631 m od 
progu DS 26). 

Z analizy zapisu rejestratora MARS-BM dokonanej przez Komisjq wynika, ze obecny 
w kabinie zalogi w trakcie podejscia koncowego Dowodca Sil Powietrznych trzykrotnie 
przekazal swoje obserwacje odnosz^ce siq do wskazan wysokosciomierza barometrycznego 
ustawionego na wartosc QFE 745 mmHg. Swiadcz^ o tym jego wypowiedzi komentuj^ce 
wysokosc, wypowiadane przed reakcj^, nawigatora na te same wysokosci: 

- „dwiescie piqcdziesi^t metrow" na wysokosci 227 m nad poziomem lotniska i wysokosci 
269 m RW. Nawigator powiedzial „dwiescie piqcdziesi^t" przy wskazaniach RW 259 m 
i wysokosci 220 m nad poziomem lotniska; 

- „sto metrow" na wysokosci 98 m nad poziomem lotniska i wysokosci 113 m wg RW. 
Nawigator powiedzial „sto" przy wskazaniach RW 103 m i wysokosci 90 m nad 
poziomem lotniska; 

- „nic nie widac" na wysokosci 63 m nad poziomem lotniska i na wysokosci 109 m wg 
RW. Chwilq po tym nawigator po raz kolejny powiedzial „sto" na wysokosci 100 m wg 
RW i 49 m nad poziomem lotniska, pomimo ze 6 s wczesniej odczytal 100 m ze 
wskaznika RW przy wysokosci 90 m nad poziomem lotniska (wskazywanej przez 
wysokosciomierz barometryczny wg QFE). 

Przytoczone fakty potwierdzaj^,, ze nawigator oraz pozostali czlonkowie zalogi nie 
korzystali z wysokosciomierzy barometryczny ch, wskazuj^cych wysokosc w odniesieniu do 
poziomu lotniska 130 . 

Zdaniem Komisji, wypowiedzi Dowodcy Sil Powietrznych ograniczyly siq jedynie do 
podawania wysokosci lotu odczytanych z wysokosciomierza barometrycznego (250 m, 100 m 
oraz 60 m). Nie ingerowal bezposrednio w proces podejmowania decyzji przez dowodcq 
statku powietrznego. 

W momencie przelotu nad dalsz^, radiolatarni^, dowodca, na komendq KSL: 
„Podchodzicie do dalszej, na kursie, sciezce, odleglosc szesc", odpowiedzial: „Cztery". 
Swiadczy to o przekonaniu dowodcy, ze dalsza radiolatarnia oddalona jest 4 km od progu 
pasa, jak to ma miejsce na wiqkszosci lotnisk wojskowych w Polsce. 

130 Minimalna wysokosc znizania okreslana jest w stosunku do poziomu lotniska. Mozna j^ okreslic jedynie przy 
uzyciu wysokosciomierza barometrycznego odnosz^cego siq do cisnienia panuj^cego na lotnisku. Wysokosc 
wskazywana przez wysokosciomierz radio wy (RW) nie daje informacji o polozeniu samolotu wzgl^dem 
lotniska, a jedynie pokazuje wysokosc nad terenem, nad ktorym aktualnie przelatuje samolot, i z punktu 
widzenia wykonywanej procedury jest bezuzyteczna. IUL dopuszcza wykorzystanie wskazan RW od wysokosci 
60 m, w chwili gdy zaloga utrzymuje kontakt wzrokowy z lotniskiem, a wskazywana precyzyjnie wysokosc 
ulatwia jej precyzyjne przyziemienie samolotu. 
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Przelot nad dalsz^, radiolatarni^, odbyl siq na wysokosci wiqkszej o 120 m niz wskazana 
na kartach podejscia. Jest to bardzo duza roznica, ktora wymusila na zalodze (pilocie 
lec^cym) decyzjq o zwiqkszeniu opadania w celu „dojscia" do zalozonej sciezki podejscia, co 
z kolei skutkowalo wzrostem prqdkosci lotu powyzej znacznika prqdkosci wspolpracuj^cego 
z automatem ci^gu. Automat zmniejszyl ci^g silnikow do wartosci minimalnej. Lot na 
minimalnej mocy silnikow trwal 40 s. Jest to powazny bl^d stabilizacji podejscia, skutkuj^cy 
tym, ze podczas potencjalnej procedury odejscia na drugi kr^g silniki potrzebuj^, znacznie 
wiqcej czasu do osi^gniqcia mocy startowej (akceleracja). Dodatkowo, wg IUL pkt 4.6.2.2-2: 
jezeli na wysokosciach ponizej 200 m zakres pracy silnikow, potrzebny dla ustalonego lotu na 
sciezce na rekomendowanej przyrz^dowej ipionowej prqdkosci bqdzie wiqkszy od 
nominalnego lub obroty sprqzarki wysokiego cisnienia bqd^mniejsze niz 75%, obowi^zkowo 
nalezy odejsc na drugi kr^g. 

Mimo ze punkt ten odnosi siq do podejsc w warunkach uskoku wiatru, to stosowanie tej 
zasady we wszystkich podejsciach jest racjonalne i uzasadnione. 

Jezeli obroty sprqzarek wysokiego cisnienia wynosily ok. 60%, nalezalo przerwac 
podejscie. Zabraklo reakcji pozostalych czlonkow zalogi na takie dzialanie dowodcy. 

Przestawienie wysokosciomierza dowodcy ponownie na wartosc 1013 hPa podczas 
podejscia zwi^zane bylo, zdaniem Komisji, z wyst^pieniem sygnalizacji alarmowej sytemu 
TAWS. Urz^dzenie to ma zdolnosc pracy przy cisnieniach QFE, jednak wlasciwosc ta moze 
bye wykorzystywana przy l^dowaniach na lotniskach bqd^cych w bazie danych urz^dzenia, 
a lotniska SMOLENSK POLNOCNY w niej nie bylo. Tak wi<?c przestawienie 
wysokosciomierza wykonano w celu „oszukania" TAWS. Pozbawilo to jednak informacji 
o wysokosci lotu samolotu wzglqdem poziomu lotniska (QFE) wyswietlanej na jednym 
z trzech dostqpnych wysokosciomierzy. Ze sposobu, w jaki wykonano tq czynnosc, mozna 
domniemywac, ze dowodca znal zasady pracy urz^dzenia TAWS i wiedzial, jak zareagowac 
w celu wyciszenia alarmu. Potwierdzeniem tej hipotezy bylo uzytkowanie TAWS w dniu 
7.04. podczas lotu do SMOLENSKA zgodnie z instrukejej, w trybie pracy TERRAIN 
INHIBIT. Urz^dzenie znajduje siq na tablicy przyrz^dow po stronie drugiego pilota i jest 
przez niego obslugiwane. Funkcjq tq pelnil w tym dniu dowodca statku powietrznego z dnia 
10.04. Pomimo tej wiedzy zadzialanie systemu TAWS bylo dla zalogi zaskoczeniem, dlatego 
ze drugi pilot (z 10.04.) nie znal dobrze zasad pracy urz^dzenia TAWS i nie przygotowal 
w odpowiedni sposob urz^dzenia TAWS do pracy na tym lotnisku. 

Zabraklo rowniez reakcji czlonkow zalogi, zgodnie z IUL pkt 4.6.3, na osi^gniqt^ 
minimaln^, wysokosc znizania. 



Raport koncowy 



Strona 227 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

Dowodca statku powietrznego juz od wysokosci 366 m RW (295 m nad poziomem 
lotniska) pozbawiony byl mozliwosci odczytu wysokosci odniesienia na jednym ze swoich 
wysokosciomierzy, pierwotnie ustawionym wg cisnienia 993 hPa QFE. Zaloga nie 
zareagowala na przekraczanie wysokosci wskazywanych przez wysokosciomierz 
barometryczny. Moze to bye dowodem, ze zaloga obserwowala jedynie 
radiowysokosciomierze, co stanowi powazny bl^d w wykonywanej procedurze do l^dowania. 
Potwierdzeniem tej tezy jest wymiana informacji miqdzy drugim pilotem i dowodcy o godz. 
6:40:12, kiedy drugi pilot mowi: „Tam jest obnizenie, Arek", a dowodca odpowiada: „Wiem, 
zaraz bqdzie". 

Prqdkosc lotu podczas calego podejscia do l^dowania przekraczala ustalon^, na 
automacie ci^gu wartosc 280 km/h (zgloszon^, przez drugiego pilota o godz. 6:40:21,5). 
Wynikalo to z faktu, ze przez caly czas podejscia koncowego zaloga znizala siq ze zbyt duz^, 
prqdkosci^ pionowego znizania, co skutkowalo rozpqdzaniem siq samolotu, na co automat 
ci^gu reagowal zmniejszeniem ci^gu do zakresu minimalnego. Dopiero o godz. 6:40:49 na 
wysokosci 103 m RW, przy zmniejszeniu prqdkosci lotu ponizej ustalonej w automacie ci^gu 
wartosci 280 km/h, ci^g silnikow zostal nieco zwiqkszony przez system, tak aby utrzymac 
wartosc 280 km/h. 

Czynnosci zalogi konieczne do wykonania odejscia z wysokosci minimalnej opisuje 
IUL w rozdz. 4.6.10. Zaloga nie zastosowala siq do tych procedur. 

Analizuj^c moment, w ktorym dowodca statku powietrznego o godz. 6:40:52 
powiedzial: „Odchodzimy na drugie", trzeba przywolac sekwencjq komend i zmian 
wysokosci. O godz. 6:40:45 nawigator zglosil „sto". Szesc sekund pozniej ponownie 
powiedzial „sto". Informacja o braku zmiany wysokosci w tak dlugim czasie musiala 
stanowic problem dla pilota lec^cego, co spowodowalo podjqcie decyzji o zwiqkszeniu 
prqdkosci znizania. Decyzja dowodcy samolotu „odchodzimy na drugie" zostala podjqta po 
slowach Dowodcy Sil Powietrznych „nic nie widac" rownoczesnie z powtornym 
wypowiedzeniem przez nawigatora slowa „sto". Mialo to miejsce 1696 m od progu pasa, na 
wysokosci 91m nad terenem, a 39 metro w nad poziomem lotniska. Po tej komendzie nie 
zostala zainicjowana procedura odejscia. Pierwsz^, reakejq pilota lec^cego zarejestrowal 
rejestrator parametrow w momencie rozpoczqeia sygnalizacji przez RW osi^gniqeia 
wysokosci alarmowej. Bylo to o godz. 6:40:54 w odleglosci 1538 m od progu pasa, na 
wysokosci 66 m nad terenem, a 23 m nad poziomem lotniska. W tym samym momencie 
w zapisie rejestratora widac reakejq pilota polegaj^c^, na ruchu sterownicy samolotu 
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w kierunku „na siebie" 131 , przy stale wl^czonym kanale podluznym ABSU. Zabraklo jednak 
jakiejkolwiek komendy i dzialan odnosz^cych siq do tej sytuacji. Zdecydowana reakcja pilota 
polegaj^ca na odl^czeniu kanalu podluznego ABSU (autopilota) poprzez jego przesilenie 
miala miejsce o godz. 6:40:57,5 - na wysokosci 28 m RW, 1265 m od progu pasa, na 
wysokosci 2 m nad poziomem lotniska. W dalszym ci^gu brakowalo komendy dowodcy 
potwierdzaj^cej jego czynnosci. Sekundq pozniej, o godz. 6:40:58.5 nast^pilo zwiqkszenie 
ci^gu oraz zdecydowane sci^gniqcie wolantu na siebie. Zdarzylo siq to 1 187 m od progu pasa, 
na wysokosci 16 mRW i na wysokosci 5 m ponizej poziomu lotniska. Nast^pilo to 5 s po 
komendzie „odchodzimy" i 3,5 s po alarmie RW. Zbyt mala wysokosc i uderzenie w drzewo 

0 godz. 6:41:02,8 (855 m od progu pasa, na wysokosci 1,1m nad poziomem lotniska) 
spowodowaly, ze manewr zainicjowanego odejscia na drugi kr^g byl nieskuteczny 

1 zakonczyl siq uderzeniem w ziemiq o godz. 6:41:07,5 w odleglosci 534 m od progu DS 26. 

Oceniaj^c wspolpracq zalogi na podstawie nagrania z kabiny, nalezy stwierdzic, ze 
zabraklo weryfikacji poszczegolnych elementow lotu na linii pilot lec^cy - pilot 
monitoruj^cy. 

Piloci, przekazuj^c sobie informacji, ktorej nie odebrali wspolnie, dokonuj^, istotnych 
przeklaman. Przykladem jest przekazanie przez drugiego pilota informacji otrzymanej od 
zalogi Jak-40, „podstawa grubo ponizej 50 metrow" jako „podstawa 50 metrow". 

Pilot lec^cy obci^zony byl prowadzeniem l^cznosci radiowej, co ograniczalo 
mozliwosci odbioru informacji od innych czlonkow zalogi. Przyklad tego znajduje siq 
w nagraniu rejestratora MARS-BM, gdzie o godz. 6:40:34 KL wydal polecenie wl^czenia 
swiatel do l^dowania. W chwili gdy dowodca odpowiedzial „reflektory wl^czone", nawigator 
zglosil wysokosc 200 metrow. Nalozenie siq tych dwoch czynnosci w czasie wyklucza 
odebranie tej wiadomosci przez dowodcq. Ze strony wszystkich czlonkow zalogi zabraklo 
jakiejkolwiek reakcji na odstqpstwa od procedury podejscia. Silniki dlugo (40 s) pracowaly na 
zakresie malego gazu, prqdkosc podejscia byla wiqksza od zalozonej o prawie 30 km/h, 
prqdkosc opadania przewyzszala 5 m/s, a mimo to zaden czlonek zalogi nie odniosl siq do 
nieutrzymywania przez dowodcq wlasciwych parametrow, co bylo niezgodne z zapisami IUL 
pkt 4.6.3. 

Drugi pilot potwierdzil komendy dowodcy „odchodzimy", jednak nie podj^l zadnej 
zdecydowanej akcji pomimo braku dzialania dowodcy. Nawigator rowniez nie odniosl siq do 

131 Zdaniem Komisji, pilot probowal zrealizowac zaplanowany manewr odejscia na drugi kraj* za pomoca^ 
systemu ABSU przy uzyciu przycisku „odejscie" i byl zaskoczony brakiem reakcji samolotu na swoje dzialania. 
Odlaczenie autopilota (kanal podluzny) nastaj)ilo po uplywie 3,5 s poprzez przesilenie jego pracy (przez 
sciajmiqcie sterownicy „na siebie"), po czym dowodca zwiejcszyl moc i rozpoczaj procedure odejscia. 
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faktu przekroczenia minimum i braku realizacji procedury odejscia, a jedynie odczytywal 
wysokosc do zderzenia z pierwsz^, przeszkod^, terenow^,. O tragicznym finale lotu 
zadecydowaly: niezgloszenie zblizania i osi^gniqcia wysokosci minimalnej, niereagowanie 
zalogi na odchylenia od wymaganych parametrow lotu, sygnalizacjq TAWS i zignorowanie 
generowanych przez ten system alarmow (PULL-UP). 

2.11. Analiza psychologiczna dziatania zalogi samolotu Tu-154M 

Czynniki, ktore mogly miec wplyw na przygotowanie zalogi do zaplanowanego lotu: 

a) skompletowanie zalogi na dzien przed wylotem i brak omowienia zadania w pelnym 
skladzie na etapie wstqpnego przygotowania zalogi do lotu; 

b) spoznione przybycie zalogi (w stosunku do wytycznych dowodcy 36 spit), co 
spowodowalo, ze bezposrednie przygotowanie zalogi do lotu odbylo siq w bardzo krotkim 
czasie na pokladzie samolotu, juz w czasie wchodzenia na poklad pierwszych pasazerow; 

c) nieprzekazanie przez DML mniej korzystnej prognozy pogody na lot sporz^dzonej przez 
starszego synoptyka CH SZ RP, przez co nie stala siq ona przedmiotem szczegolowej 
analizy przez zalogq. 

Przed lotem odbyly siq dwa spotkania Dowodcy Sil Powietrznych z dowodcy statku 
powietrznego Tu-154M. Podczas pierwszego rozmawiali okolo pol minuty w obecnosci kilku 
pasazerow samolotu Tu-154M przed wejsciem glownym do WPL. Do drugiego doszlo 
w trakcie oczekiwania na przyjazd Prezydenta RP przed samolotem po godz. 6:49. 
Prowadzone rozmowy nie mogly dotyczyc spodziewanych w SMOLENSKU WA, poniewaz 
informacje te nie byly wtedy znane ani dowodcy statku powietrznego, ani Dowodcy Sil 
Powietrznych. Zdaniem Komisji, w pierwszej rozmowie Dowodca Sil Powietrznych 
poinformowal dowodcq statku powietrznego o zamiarze zlozenia przez niego meldunku 
o gotowosci do lotu Panu Prezydentowi RP. Meldunek, chociaz niezgodny z tradycj^,, mial 
charakter symboliczny i tylko w takim sensie nalezy dopatrywac siq zwi^zku z analizowanym 
lotem. 

W trakcie przelotu nad Bialorusi^, zaloga samolotu otrzymala informacje o WA na 
lotnisku w SMOLENSKU znacznie ponizej minimalnych warunkow lotniska, zalogi i statku 
powietrznego. Ta informacja powinna sklonic dowodcy statku powietrznego, aby 
z pozostalymi czlonkami zalogi przeanalizowal sytuacjq, w jakiej siq znalezli, i omowil 
ewentualne sposoby wykonania podejscia do l^dowania lub alternatywne rozwi^zania. 
Niestety, takie dzialania nie zostaly podjqte. Zaniechanie omowienia pozbawilo dowodcq 
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statku powietrznego mozliwosci wspolnego rozwazenia problemu i ewentualnego 
wypracowania decyzji w sprawie sposobu dalszego wykonania lotu. PostQpowanie dowodcy 
statku powietrznego moglo „wyl^czyc" aktywnosc zalogi, ktora nie znaj^c scenariusza 
przyjqtego przez dowodcq, nie mogla wspoluczestniczyc w jego realizacji. Zachowanie zalogi 
w analizowanym momencie lotu swiadczy o obnizonym poziomie swiadomosci sytuacyjnej 
(obejmuj^cej rozumienie, przewidywanie sytuacji pilotazowej i wiedzq na temat mozliwych 
sposobow rozwi^zania pojawiaj^cych siq trudnosci) i oslabieniu mechanizmow kontrolnych 
koniecznych do podejmowania racjonalnych decyzji. Przyczyny tego oslabienia tkwily 
w trzech czynnikach odgrywaj^cych istotn^rolq na tym etapie rozwoju sytuacji pilotazowej: 

• braku jednorodnej informacji o pogodzie w SMOLENSKU i reakcji zaskoczenia na 
wiadomosc o rzeczywistych warunkach atmosferycznych (godz. 06:14:15); 

• niewystarczaj^cym poziomie wspolpracy zalogi; 

• osobowosci dowodcy statku powietrznego - wysoki poziom inteligencji 
i wspoltowarzysz^ca jej duza sklonnosc do improwizacji. 

Tym ostatnim czynnikiem mozna tlumaczyc zachowanie dowodcy statku powietrznego, 
polegaj^ce przede wszystkim na liczeniu na wlasne mozliwosci i umiejqtnosci, a takze maj^ce 
zwi^zek z niewystarczaj^cym doswiadczeniem zalogi, czego dowodca musial bye swiadomy. 
Po potwierdzeniu WA na lotnisku w SMOLENSKU przez KL dowodca statku powietrznego 
podj^l decyzji o wykonaniu podejscia kontrolnego („Jesli mozna, sprobujemy podejsc, a jesli 
nie bqdzie pogody, to odejdziemy na drugi kr^g"). W tym samym czasie drugi pilot 
dowiedzial siq, ze dowodca samolotu Jak-40 ocenil widzialnosc na 400 m, a podstawy 
(chmur) na „grubo ponizej 50 m". Pomimo to o godz. 06:25:12 sugerowal mozliwosc 
podjqeia proby l^dowania: „Natomiast powiem szczerze, ze mozecie sprobowac jak 
najbardziej". Drugi pilot przekazal dowodcy statku powietrznego o godz. 06:26:06: „Nie, no 
im siq udalo" i dalej o godz. 06:26:09: „M6wili tylko, ze, ze jak za drugim razem nie 
usi^dziemy, to on mowi, ze na Moskwq". 

Potwierdzona informacja o bardzo trudnych WA, znacznie nizszych od minimum zalogi 
i lotniska, nie spowodowala zmiany decyzji podjqtej przez dowodcq statku powietrznego ani 
wlasciwej reakcji pozostalych czlonkow zalogi, co moze wskazywac, ze piloci podejmowali 
tq bardzo wazn^, decyzji pilotazow^,, kieruj^c siq nie tyle przeslankami lotniczymi, ile faktem, 
kogo i w jakim celu przewozili na pokladzie. 

W trakcie podejscia do l^dowania KL przekazal zalodze polecenie, zeby od wysokosci 
100 m byli gotowi do odejscia na drugi kr^g. Dowodca statku powietrznego potwierdzil 
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przyjqcie tej informacji, co moze swiadczyc o przyjqciu wysokosci 100 m jako minimalnej 
wysokosci znizania. 

Analiza prowadzonej wowczas korespondencji i rozmow pilotow w kokpicie wskazuje 
na rozpoczqcie siq zjawiska tunelowania poznawczego u dowodcy statku powietrznego, 
polegaj^cego na silnej selekcji uwagowej, skupionej na danych niezbqdnych do realizacji 
aktualnego priorytetu zadaniowego. Selekcja ta jest tym bardziej wyrazna, im wyzszy poziom 
stresu oddzialuje na pilota. Glowne czynniki psychologiczne, ktore istotnie wplywaly na 
podwyzszenie poziomu stresu na tym etapie lotu, to duzy poziom nieprzewidywalnosci 
sytuacji i konflikt wewnqtrzny dowodcy statku powietrznego, rozumiany jednak nie jako 
dylemat l^dowac, czy nie l^dowac (d^zenie - unikanie), ale zwi^zany z planowan^, przez 
dowodcy statku powietrznego prob^, podejscia do l^dowania (jak nisko zejsc i jaki tryb 
podejscia zastosowac). W tym konkretnym momencie nalezy wiqc zakladac istnienie 
wysokiego poziomu stresu, wynikaj^cego z koncentracji na realizowanym planie dzialania. 
Wtrakcie realizowanej proby podejscia do l^dowania w kokpicie samolotu Tu-154M 
wyst^pila sygnalizacja systemu TAWS i zaraz zostal przestawiony przez dowodcq statku 
powietrznego wysokosciomierz barometryczny. Dzialanie to spowodowalo, ze system 
przestal (na jakis czas) generowac ostrzezenia, ale rownoczesnie pozbawil pilota 
bezposredniej informacji zjednego z wysokosciomierzy, niezbqdnej do oceny realnej 
wysokosci dziel^cej samolot od powierzchni lotniska. Doszlo do sytuacji, w ktorej dowodca 
statku powietrznego zbudowal plan podejscia do l^dowania na podstawie subiektywnego 
modelu mentalnego (wyobrazenie aktualnej pozycji samolotu). Jednym z czynnikow 
zaburzaj^cych prawidlow^, ocenq sytuacji bylo wykorzystywanie podczas podejscia 
nieprecyzyjnego wskazan radio wysokosciomierza w miejsce wysokosciomierzy 
barometryczny ch. Dodatkowym, ale bardzo istotnym elementem dezinformuj^cym bylo 
przekazywanie przez KSL uspokajaj^cej informacji wskazuj^cej, ze przez caly czas „s^, na 
sciezce i na kursie". Byl to czynnik negatywnie wplywaj^cy na cal^, zalogq, poniewaz 
ugruntowywal przekonanie, ze mimo braku odniesienia, polozenie samolotu bylo pod 
kontrol^. Te potwierdzenia mialy miejsce piqciokrotnie, podczas gdy w rzeczywistosci 
samolot byl znacznie powyzej sciezki, aw koncowej fazie lotu znacznie ponizej. Na 
wysokosci 90 m wskazywanej przez radiowysokosciomierz dowodca statku powietrznego 
poinformowal zalogq: „Odchodzimy na drugie zajscie", a drugi pilot potwierdzil: 
„Odchodzimy". Po tej komendzie nie zostala bezzwlocznie zainicjowana procedura odejscia. 
Pierwsza reakcja pilota lec^cego zostala zarejestrowana w momencie rozpoczqcia sygnalizacji 
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przez radiowysokosciomierz wysokosci alarmowej (65 m). Zabraklo jednoznacznej komendy 
i dzialan odnosz^cych siq do tej sytuacji. Zdecydowana reakcja pilota polegaj^ca na 
sci^gniqciu kolumny wolantu powoduj^cym odl^czenie kanalu podluznego (autopilota) miala 
miejsce 5 s po komendzie „odchodzimy" i 3,5 s po alarmie radio wysokosciomierza. Zbyt 
mala wysokosc i uderzenie w drzewo spowodowalo, ze manewr zainicjowanego odejscia na 
drugi kr^g nie zostal zrealizowany. 

Przyczyny braku skutecznosci w realizacji decyzji o odejsciu na drugi kr^g maj^, 
zlozony charakter. Przede wszystkim komenda zostala wypowiedziana przez dowodcq statku 
powietrznego w sposob malo zdecydowany i zbyt pozno. Innym, niezwykle waznym 
czynnikiem, wplywaj^cym na tragiczne zakonczenie lotu, bylo zaplanowanie i zrealizowanie 
podejscia do l^dowania z wykorzystaniem autopilota na lotnisko bez systemu ILS. Tryb taki 
co prawda nie jest zakazany, ale nie ma jasnych przepisow i procedur opisuj^cych jego 
zastosowanie w podobnych sytuacjach. Z psychologicznego punktu widzenia oznaczalo to, ze 
doszlo do proby podejscia do l^dowania w trybie o nie w pelni przewidywalnych 
konsekwencjach, w bardzo trudnych WA. Wybor przez dowodcq statku powietrznego trybu 
autopilota w tej fazie lotu nalezy rozumiec jako probq zmniejszenia nadmiernego obci^zenia 
prac^, i ulatwienia sobie procesu pilotowania. Prawdopodobnie dowodca statku powietrznego 
byl zaskoczony brakiem natychmiastowej reakcji samolotu na swoje dzialania. Wobec 
niezgodnego z zakladanym planem przebiegu lotu, dowodca statku powietrznego musial 
rownoczesnie analizowac powstal^, sytuacji, podejmowac decyzje, wykonywac czynnosci 
operatorskie, prowadzic korespondencjq wjqzyku rosyjskim oraz dodatkowo monitorowac 
sytuacji w kabinie. Towarzyszyla temu koniecznosc pobierania zwiqkszonej ilosci informacji 
pilotazowej, kontrola nad wyszukiwaniem wzrokowym i dokladnym przetwarzaniem danych. 
Te czynnosci, normalnie w duzym stopniu zautomatyzowane, w opisanych warunkach 
przebiegaly ze zwiqkszonym udzialem kontroli poznawczej. Procesy automatyczne zachodz^, 
w umysle rownolegle (a wiqc szybko), a kontrolowane wymagaj^, przetwarzania szeregowego 
(znacznie wolniej). Powyzsze czynniki spowodowaly, ze wszystkie procesy decyzyjne, 
poznawcze i wykonawcze dowodcy statku powietrznego w sytuacji stresowej przebiegaly 
wolniej i przyczynily siq do opoznienia reakcji. 

Oceniaj^c wyzej przytoczone fakty, nalezy wskazac przede wszystkim na bardzo niski 
poziom koordynacji dzialan zalogi w krytycznej fazie lotu, do czego przyczynil si$ brak 
zdecydowania KL i przekazywanie przez KSL informacji niezgodnych z rzeczywistym 
polozeniem samolotu. Wspolpraca zalogi polegala glownie na wykonywaniu polecen 
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dowodcy statku powietrznego i przyjmowaniu komend do realizacji w sposob nieomalze 
automatyczny (nawet takich, ktore z punktu widzenia pilotazowego byly niebezpieczne). 
Czlonkowie zalogi nie byli w stanie ani przeciwstawic siq tym decyzjom, ani interweniowac 
w sytuacji krytycznej. Zwraca uwagq brak reakcji drugiego pilota na decyzjq dowodcy statku 
powietrznego o odejsciu w trybie automatycznym i pasywna postawa nawigatora, ktory do 
konca odczytywal wskazania radiowysokosciomierza bez zadnej proby zmiany zachowania 
pilotow. Zastanawia brak reakcji kogokolwiek z obecnych w kabinie na przekraczanie 
w trakcie podejscia krytycznie waznych parametrow lotu (przekroczenie minimalnej 
wysokosci znizania, duz^, prqdkosc opadania, sygnalizacjq alarmow^, urz^dzenia TAWS). 
Wprzypadku dowodcy statku powietrznego nalezy rozpoznac, wzmiankowane wyzej, 
zjawisko tunelowania poznawczego. Pojawia siq ono w przypadku koniecznosci sprawowania 
swiadomej kontroli i weryfikacji informacji pilotazowej w warunkach stresowych, przez co 
pilot nadmiernie koncentruje siq na jednym aspekcie zadania, pomijaj^c inne, rownie wazne 
(a czasem nawet wazniejsze z punktu widzenia bezpieczenstwa) elementy. Sytuacja taka 
musiala prowadzic do oslabienia swiadomosci sytuacyjnej, czego skutkiem bylo pominiqcie 
niedostqpnych w sposob bezposredni najistotniejszych informacji o rzeczywistym polozeniu 
samolotu. Zatem zasoby poznawcze i wykonawcze dowodcy statku powietrznego obci^zaly 
rownoczesnie koniecznosc pilotowania w warunkach ekstremalnych, prowadzenie 
korespondencji w j^zyku rosyjskim, nadzorowanie prawidlowosci pracy mniej 
doswiadczonych kolegow oraz odpowiedzialnosc sluzbow^, za prawidlowy i zgodny z planem 
przebieg lotu. Takie obci^zenie, zwielokrotnione przez wplyw stresu na procesy umyslowe, 
musialo spowodowac przeci^zenie poznawcze - pomijanie istotnych danych i trudnosci 
decyzyjne. Jesli przyj^c, ze ostatnia faza krytycznego lotu spelniala kryteria omawianego 
fenomenu psychologicznego, to zachowanie dowodcy statku powietrznego nalezy rozumiec 
jako ukierunkowane na probq podejscia do l^dowania w ekstremalnie trudnych warunkach 
atmosferycznych, ktore dodatkowo nie uwzglqdnialo blqdow i naruszeh popelnionych 
wczesniej. Ignorowanie, a nawet przestawianie urz^dzeh ostrzegawczych moze bye 
wyjasnione przez zjawisko bolsteringu (wzmacnianie, podtrzymywanie podjqtej decyzji 
o dzialaniu). Informacje sugeruj^ce koniecznosc zmiany decyzji i dzialania s^ w pewnym 
sensie eliminowane jako niepotrzebne, zaklocaj^ce procesy percepeji i analizq danych 
niezbqdnych pilotowi. Mechanizm ten sluzy unikniqeiu konfliktu w sytuacji wyboru dzialania 
przy wystqpuj^cej presji czasowej w zadaniach o bardzo duzym stopniu trudnosci. Polega na 
„wzmacnianiu" raz podjqtej decyzji i przybiera postac wybiorczego przetwarzania informacji 
pilotazowej, eliminuj^cego informacje sprzeczne i niespojne z zalozonym wczesniej planem 
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dzialania, a wzmacniaj^ce te, ktore z owym planem dzialania s^, zgodne i niezbqdne do 
wlasciwego wykonania podjqtej w sposob sztywny decyzji. Zachowanie zalogi mozna 
natomiast rozpatrywac bardziej jako proces unikania jakichkolwiek decyzji czy tez ingerencji 
w proces pilotowania niz proces podejmowania decyzji. Jesli nie bylo przecwiczonych 
zespolowo procedur alternatywnych (np. w treningu CRM lub w szkoleniu na symulatorach), 
najbardziej psychologicznie prawdopodobnym scenariuszem bylo kontynuowanie misji, 
poniewaz inne rozwi^zania wymagalyby analizy mozliwosci teoretycznych, bqd^cych czyms 
zupelnie nowym, niewyuczonym. W silnym stresie analizy teoretyczne i stosowanie wiedzy 
deklaratywnej Cpodrqcznikowej") nie s^, mozliwe, mozliwy jest jedynie wybor dzialania 
sposrod dostqpnych wycwiczonych procedur. Wlasnie takie czynniki mog^ tlumaczyc 
biernosc czlonkow zalogi. W sytuacji niepewnosci czlonkowie zalogi dostosowali siq do 
dowodcy statku powietrznego, ktory wykonywal okreslone dzialania, a wiqc jak mozna bylo 
przypuszczac, mial plan, informacje uzasadniaj^ce wybrane dzialanie i dostateczne 
umiejqtnosci jego realizacji. Przy tak wysokim poziomie stresu oddzialuj^cego na zalogq, 
myslenie wychodz^ce poza przyjqty plan dzialania bylo bardzo utrudnione, jesli nie 
niemozliwe, a zmiany decyzji sprowadzaly siq raczej do wyboru miqdzy znanymi, 
wyuczonymi schematami. Dodatkowym dystraktorem bylo nieprzestrzeganie niepisanej 
zasady „cichego kokpitu", ktora nakazuje calkowit^, koncentracjq zalogi na wykonywanym 
podejsciu do l^dowania. Tymczasem w krytycznym momencie przebywal w kokpicie 
Dowodca Sil Powietrznych, a wczesniej Dyrektor Protokolu. Analiza zapisow rejestratora 
glosow w kabinie samolotu wskazuje, ze Dyrektor Protokolu pojawil siq w kokpicie 
prawdopodobnie po otrzymaniu od szefowej pokladu informacji o mozliwosci 
niewyl^dowania w SMOLENSKU (godz. 06:17:47). Poniewaz do jego zadan nalezal nadzor 
nad przebiegiem wizyty Prezydenta RP, wszedl do kabiny pilotow w celu osobistego 
upewnienia siq co do zaistnialej sytuacji (godz. 06:23). Pojawienie siq Dowodcy Sil 
Powietrznych w kokpicie wyniklo, zdaniem Komisji, z poinformowania go wlasnie przez 
Dyrektora Protokolu o pogarszaj^cych siq WA. Nalezy takze zauwazyc, ze dowodca statku 
powietrznego o godz. 06:26:18 powiadomil Dyrektora Protokolu o koniecznosci podjqcia 
decyzji w zakresie dalszego planu dzialania w sytuacji pogorszenia siq WA na lotnisku 
w SMOLENSKU. Dyrektor Protokolu o godz. 06:30:33 przekazal: „Na razie nie ma decyzji 
Prezydenta, co dalej robimy", nikt wiqc nie narzucal zalodze koniecznosci l^dowania na 
lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, ale takze nie wskazal na preferowane rozwi^zanie (np. 
lecimy na lotnisko WNUKOWO). Przy braku wsparcia procesu decyzyjnego dowodca statku 
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powietrznego kontynuowal wczesniej zaplanowane podejscie do l^dowania do wysokosci 
minimalnej. 

Dowodca Sil Powietrznych w zaden bezposredni sposob nie ingerowal w proces 
pilotowania. Ze sporz^dzonej na potrzeby niniejszej analizy jego charakterystyki 
psychologicznej wynika, ze „przejmowanie inicjatywy w sytuacji, w ktorej kompetencje 
szczegolowe innych ocenial wysoko, jest malo prawdopodobne". Nie byl wiqc nastawiony na 
jak^kolwiek aktywn^ interwencjq, byl raczej obserwatorem wydarzen. W tym kontekscie 
w zaden sposob nie mozna mowic o bezposrednim nacisku Dowodcy Sil Powietrznych na 
dowodcq statku powietrznego, a szerzej na zalogq. Mozna natomiast stwierdzic, ze istniala 
presja, ktora oddzialywala na zalogq w sposob posredni, zwi^zana z rang^, lotu, obecnosci^, 
najwazniejszych osob w panstwie na pokladzie samolotu i wag^, uroczystosci w Lesie 
Katynskim. Nalezy takze przyznac, ze elementem presji posredniej byla obecnosc Dowodcy 
Sil Powietrznych w kabinie zalogi, gdyz w swiadomosci dowodcy statku powietrznego mogla 
pojawic siq obawa o ocenq jakosci wykonania przez niego podejscia do l^dowania. Jednakze 
czynnik ten byl jedynie elementem towarzysz^cym wydarzeniom w ostatniej fazie lotu. 

Podsumowuj^c tq czesc analizy, trzeba wskazac na blqdy i naruszenia, ktore mialy 
miejsce w krytycznym locie. Niewlasciwe przygotowanie zalogi do lotu, przestawienie 
wysokosciomierza w celu „wyciszenia" systemu TAWS, proba odejscia na drugi kr^g 
w trybie autopilota na lotnisku bez systemu ILS, obecnosc w kokpicie osob trzecich, brak 
efektywnej wspolpracy zalogi, przyjqcie nadmiernych obowi^zkow przez dowodcq statku 
powietrznego, niewystarczaj^cy poziom wyszkolenia zalogi oraz niezdecydowany, miejscami 
chaotyczny i wykazuj^cy symptomy silnego stresu zwi^zanego z odpowiedzialnosci^, 
i niewlasciwym przygotowaniem organizacyjnym sposob dzialania GKL, byly czynnikami 
maj^cymi zasadnicze znaczenie w okreslaniu przyczyn wypadku. 

Oczywiste jest, ze zaloga dzialala na takim poziomie, na jakim zostala wyszkolona. 
Reagowala na sytuacje ekstremalnie trudne w sposob daleko wykraczaj^cy poza standardy 
bezpieczehstwa, ale wlasnie te standardy w 36 spit ulegly powaznemu obnizeniu. Nie mogly 
wiqc stanowic zadnego wzorca bqd^cego podstaw^, do podejmowania wlasciwych decyzji 
przez dowodcy statku powietrznego i do aktywnej postawy pozostalych czlonkow zalogi 
reaguj^cych na blqdy decyzyjne przez niego podejmowane. Deprecjacja standardow 
bezpieczehstwa i nieumiejqtnosc dzialania w sytuacjach trudnych byly spowodowane 
zanizeniem poziomu szkoleh (lub ich brakiem), przede wszystkim w zakresie CRM (Crew 
Resource Management), ORM (Opertational Risk Managment) i MCC (Multi Crew 
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Cooperation). Nie mniej istotne bylo zaprzestanie szkolen symulatorowych i brak obronnych 
reakcji systemowych 132 , w tym ze strony wyzszych przelozonych, na wczesniejsze incydenty 
i wypadki lotnicze. Skutkiem tego bylo systematyczne obnizanie jakosci wyszkolenia 
o charakterze pelzaj^cym, ktore powodowalo przyzwyczajenie do pogarszaj^cego siq 
poziomu bezpieczenstwa. Dalo to takze efekt w postaci akceptowania coraz gorszych 
warunkow pracy i sluzby oraz przyzwyczajenia siq do latania na granicy bezpieczenstwa. 

2.12. Analiza dziatania sluzb ruchu lotniczego 

2.12.1. Analiza dzialania polskich sluzb ruchu lotniczego przy zabezpieczaniu lotu 
samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r. 

Formularze planow lotow (zgodnie z wymogami ICAO) zostaly przeslane faksem do 
Biura Odpraw Zalog (BOZ) 36 spit przez nawigatora samolotu Tu-154M w dniu 9.04.2010 r. 
o godz. 9:22. Planista ruchu lotniczego BOZ Wojskowego Portu Lotniczego (WPL) wyslal 
plany lotow w godz. 9:50-9:52 do BOZ lotniska WARSZAWA-OK^CIE (EPWA), ktorego 
personel rozeslal je zgodnie z zapisami „Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych 
o statusie HEAD". 

Pierwszy kontakt radiowy ze sluzby ruchu lotniczego lotniska WARSZAWA-OK^CIE 
(DELIVERY) nast^pil (wedlug zapisu w systemie rejestracji korespondencji PAZP) o godz. 
5:11:30. 

Przed startem samolotu, o godz. 5:17, Main Air Traffic Management Center of Russia 

przeslalo do BOZ lotniska EPWA depeszq z prosb^, o powiadomienie o starcie samolotu 

PLF 101. 

/YCA0163 100517 
FF EPWAZFZX 
100517 UUUWYWYX 
"PEAR SIRS 

; v;idE KINDLY ASK YOU TO JNfOftM ABOUT DEP/DLA OF FLIGHT 
£ (DEP/I>LA»-PLF101-EPWA-XUEtS) REG/iOl STB/HEAD 
? THAHK YOU FOR HEL P AND &E3T REGARDS 

HA IN AIR TRAFFIC MANAGEMENT CENTER OF RUSSIA 

Start samolotu Tu-154M (PLF 101) nast^pil z 27-minutowym opoznieniem (tj. o godz. 
5:27) w stosunku do czasu planowanego. 

Po starcie samolotu planista ruchu lotniczego BOZ WPL o godz. 05:29 wyslal do BOZ 
EPWA depeszq informuj^c^ o starcie samolotu. 

132 

Nalezy tu wyraznie podkreslic, ze w wielu zdarzeniach lotniczych w lotnictwie Sil Zbrojnych w ostatnich latach 
powaznym czynnikiem sprawczym byly roznego rodzaju bl^dy w uzytkowaniu wysokosciomierzy. Brak efektywnych 
dzialan w tym zakresie swiadczy o wadach systemowych procesu szkolenia. 
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Personel BOZ EPWA o godz. 05:36 powiadomil Main Air Traffic Management Center 
of Russia o starcie samolotu PLF 101. 



100536 EFmZFIX 

( fiEP -PLf 101 -EPyA0527-XUPS > 

O godz. 5:41 zastqpca dowodcy bazy lotniczej (ZDBL) znajduj^cy siq na BSKL 
lotniska SMOLENSK POLNOCNY otrzymal od oficera operacyjnego informacj^ o starcie 
samolotu Tu-154M. 

Rozeslanie piano w lotow bylo prawidlowe. Informacja o starcie samolotu Tu-154M 
dotarla do Grupy Kierowania Lotami (GKL) lotniska SMOLENSK POLNOCNY po 14 min 
od startu samolotu. 

2.12.2. Analiza zapisow „Instrukcji operacyjnej Wojskowego Portu Lotniczego 
WARSZAWA OK^CIE - EPWA" 

Po przeanalizowaniu „Instrukcji operacyjnej Wojskowego Portu Lotniczego 
WARSZAWA OKIjCIE - EPWA" (INOP) stwierdzono, ze ponizsze zapisy s^, niewlasciwe. 

pkt 1.2. „Podstawowe dokumenty normatywne reguluj^ce dzialalnosc WPL". 

pkt 1.2.4. instrukcje i regulaminy - ust. 13: „Zasady prowadzenia korespondencji radiowej 



rozdz. 2. „Praca radiotelegraficzna - przepisy ogolne" - „L^cznosc telegraficzn^, - sluchow^ 



nalezy wykorzystywac przede wszystkim wtedy, gdy miqdzy radiostacjami istniej^, 
duze odleglosci, przy ktorych l^cznosc foniczna w zakresie VHF/UHF jest 
niemozliwa. Podczas wykonywania lotow miqdzynarodowych w kontrolowanej 
przestrzeni powietrznej, gdy wojskowy statek powietrzny znajduje siq poza 
zasiqgiem l^cznosci VHF/UHF z polsk^ sluzb^ kontroli obszaru, wymagane jest 
utrzymywanie l^cznosci krotkofalowej z macierzyst^, jednostk^, lotnicz^". 



Zdaniem Komisji, powyzszy zapis jest „martwy", poniewaz kontrolerzy WPL w dniu 
10.04.2010 roku nie mieli mozliwosci utrzymywania l^cznosci krotkofalowej ze wzglqdu na 
brak w miejscu wykonywania swoich obowi^zkow urz^dzenia zapewniaj^cego tak^ 



*F UUUWYWYX " 




Adresat: Main Air Traffic Management Center of Russia 



w sieciach powietrzny ch lotnictwa Sil Zbrojnych RP, WLOP 291/99". 
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l^cznosc 133 . Ponadto nie wszystkie statki powietrzne 36 spit wykonuj^ce loty 
miqdzynarodowe s^, wyposazone w urz^dzenia umozliwiaj^ce nawi^zanie l^cznosci 
krotkofalowej. 

Kontroler WPL WARSZAWA-OKIjCIE w zakresie przekazywania informacji 
o postqpie lotu statkow powietrznych 36 spit wspolpracuje ze specjalist^, ruchu lotniczego 
Centrum Operacji Powietrznych (COP) (srodki do prowadzenia l^cznosci krotkofalowej 
z zalogami statkow powietrznych s^, na wyposazeniu COP). 

pkt3.9. „Zabezpieczenie operacji lotniczych statkow powietrznych okreslonych jako 

»Wazny« (STS/HEAD)". 
pkt 3.9.1. „Zabezpieczenie operacji lotniczych statkow powietrznych okreslonych jako 

»Wazny« (STS/HEAD) realizuje siq zgodnie z postanowieniami: 
ust. 1. Instrukcji zabezpieczenia i wykonywania lotow statkow powietrznych oznaczonych 

symbolem »Wazny« nad terytorium RP - tymczasowa, WLOP 341/2004". 

Cytowana wyzej instrukcja stracila waznosc w zwi^zku z wprowadzeniem 134 do 
stosowania „Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD". Sygn. 
WLOP 408/2009. 

2.12.3. Analiza pelnienia dyzuru krl TWR w odniesieniu do zapisow „Instrukcji 
operacyjnej Wojskowego Portu Lotniczego WARSZAWA OK^CIE - EPWA" 

Kontroler WPL zgodnie z zapisem pkt 2.9.4 ust. 6 INOP mial obowi^zek „zbierania 
informacji o stanie pogody od zalog statkow powietrznych i przekazywanie ich do DML". 

W dniu 10.04.2010 r. okolo godz. 5:45 kontroler WPL (zdaj^cy dyzur okolo godz. 
06:00) otrzymal od jednego z czlonkow zalogi samolotu Jak-40 telefoniczn^, informacji 
o l^dowaniu na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY w WA „60 na 2 kilometry". O godz. 
06:32 krl WPL, ktory przyj^l dyzur, przekazal tq informacji dyzurnemu meteorologowi 
lotniska (DML) WPL WARSZAWA-OK^CIE. Do godz. 5:45 samolot Tu-154M znajdowal 
si$ jeszcze w przestrzeni powietrznej RP i byla mozliwosc nawi^zania z zalogi l^cznosci 
radiowej przez polsk^, sluzbq kontroli ruchu lotniczego. Po godz. 5:45 informacja ta mogla 
bye przekazana zalodze samolotu za pomoc^ telefonu satelitarnego lub l^cznosci HF. Gdyby 
dowodca samolotu Tu-154M otrzymal informacji o warunkach panuj^cych na lotnisku 

133 W trakcie rozmowy w dniu 4.02.2011 r. Komendant oraz kontrolerzy WPL WARSZAWA-OK^CIE 
oznajmili, ze dokument „Zasady prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych lotnictwa Sil 
Zbrojnych RP, WLOP 291/99" jest im znany, jednak po przedstawieniu przytoczonego zapisu zawartego 
w INOP oznajmili, ze nie byl im znany. 

134 Decyzja Nr 184/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 9.06.2009 r. 
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SMOLENSK POLNOCNY podczas l^dowania samolotu Jak-40, moglby podj^c decyzjq 
o powrocie na lotnisko startu lub kontynuowaniu lotu na lotnisko zapasowe albo na docelowe 
po poprawie WA. O godz. 6:14:15 zaloga samolotu Tu-154M (wykonuj^c lot w przestrzeni 
powietrznej Republiki Bialorusi) otrzymala informacji o WA lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY ponizej dopuszczalnych WM samolotu, zalogi i lotniska. Po otrzymaniu tej 
informacji dowodca samolotu podj^l decyzjq o kontynuowaniu lotu na lotnisko docelowe. 

Zbyt pozne przekazanie przez kontrolera WPL do DML informacji od zalogi samolotu 
Jak-40 opoznilo dzialania COP. Personel CH SZ zaalarmowal COP dopiero po otrzymaniu 
okolo godz. 6:20 depeszy SYNOP z wynikami pomiarow stacji synoptycznej SMOLENSK 
POLUDNIOWY z godz. 6:00 (mgla 500 m, niebo niewidoczne), czyli okolo 30 min po 
otrzymaniu informacji od zalogi samolotu Jak-40. 

2.12.4. Sklad i zakres obowi^zkow GKL lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

Zgodnie z informacji zawart^, w rozdz. 1.10.3 raportu koncowego, w sklad GKL 
lotniska SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r. wchodzili m.in: 

1) kierownik lotow (KL); 

2) pomocnik kierownika lotow (PKL); 

3) kierownik strefy l^dowania (KSL). 

Dodatkowo na BSKL znajdowal siq zastqpca dowodcy bazy lotniczej w Twerze 
(ZDBL), ktory w dniu 10.04.2010 r. pelnil funkcjq koordynatora i osoby nadzoruj^cej 
przygotowanie i zabezpieczenie lotow. W zwi^zku z powyzszym byl przelozonym kierownika 
lotow i podejmowal decyzje w zakresie dzialan zwi^zanych z przyjqciem samolotow. 

Zgodnie z „Federalnymi przepisami lotniczymi wykonywania lotow lotnictwa 
panstwowego Federacji Rosyjskiej" (dalej FAP PP GosA) pkt 555 - na potrzeby kierowania 
lotami ustanawia siq strefy odpowiedzialnosci: 

- strefa kontroli wizualnej - o promieniu 5 km od srodka lotniska; 

- strefa blizsza - rejon o promieniu 75 km od srodka lotniska; 

- strefa l^dowania - w zakresie ±25° w stosunku do kursu l^dowania i w odleglosci do 
60 km od progu DS. 

Na podstawie dokumentu „Schemat rejonu odpowiedzialnosci sluzb kierowania lotami 
lotniska Smolensk Polnocny" strefy odpowiedzialnosci mialy nastqpuj^ce rozmiary: 

- strefa kontroli wizualnej - rejon o promieniu 5 km od srodka lotniska; 

- strefa blizsza - strefa o promieniu 60 km od srodka lotniska; 

- strefa l^dowania - strefa w zakresie ±25° w odleglosci do 20 km od progu DS. 



Raport koncowy 



Strona 240 z 328 



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego 
Samolot Tu-154Mnr 101, 10 kwietnia 2010 r., rejon lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

W dniu 10.04.2010 KL wykonywal swoje obowi^zki w strefie blizszej oraz strefie 
kontroli wizualnej. 

2.12.5. Zasady i procedury stosowane przez personel GKL 

Z informacji zawartych w rozdz. 1.8.1-1.8.2, 1.10-1.10.3 raportu koncowego wynika, ze 
zabezpieczenie przylotow samolotow: Jak-40, 11-76 i Tu-154M w dniu 10.04.2010 r. przez 
personel GKL odbywalo siq wedlug przepisow 135 obowi^zuj^cych w lotnictwie wojskowym 
Federacji Rosyjskiej: 

1) FAP PP GosA, rozkaz Ministra Obrony Federacji Rosyjskiej nr 275 z dnia 24.09.2004 r.; 

2) „Instrukcji kierowania lotami"; 

3) „Instrukcji wykonywania lotow w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY". 

Potwierdzeniem tego moze bye pytanie KL w trakcie dolotu samolotu Tu-154M do 
trzeciego zakrqtu: „A, mtbcot MeTpoB, a, Ha bochhom a3po r a;pOMe noca^Ky ocymecTBjifljiH?" 
(„Y, piqeset metrow, y, wykonywaliscie l^dowanie na lotnisku wojskowym?"), co okreslalo 
status lotniska i procedury maj^ce na nim zastosowanie. 

Dodatkowo, zgodnie z telegramem nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2010 r. dotycz^cym 
przygotowania i zabezpieczenia rejsow specjalnych samolotow Jak-40 i Tu-154M w kwietniu 
2010 r., podczas zabezpieczania lotow polskich samolotow specjalnych GKL polecono 
stosowanie siq do zapisow zawartych w pkt c, dzial AD, czqsc III, torn II „Zbioru informacji 
lotniczej AIP FR i WNP", zgodnie z ktorym: „dowodca zagranicznego statku powietrznego 
bierze peln^, odpowiedzialnosc za podjqcie decyzji o starcie z lotniska lub l^dowaniu na 
lotnisku docelowym". 

Ponizej zamieszczono wypis z przepisow FAP PP GosA, ktore powinny bye stosowane 
przez GKL podczas zabezpieczania lotow: 

pkt 20. „Podczas wykonywania lotow zasada ich bezpieczehstwa jest nadrzqdna i wszelkie 

wysilki obsady osobowej winny bye ukierunkowane na jej przestrzeganie". 
pkt 96. „Kierownik lotow na lotnisku podczas lotu ma obowi^zek: 

- w przypadku gwaltownego pogorszenia pogody w rejonie lotniska organizowac 
l^dowanie statkow powietrznych na swoim lotnisku przy zgodnosci z minimum 
zalogi lub skierowac je na lotnisko zapasowe; 

- w przypadku w^tpliwosci odnosnie powodzenia do l^dowania, wydac zalodze 
polecenie odejscia na drugi kr^g (...); 



Instrukcje wymienione w pkt 2 i 3 nie zostaly udostqpnione stronie polskiej. 
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- okresowo sprawdzac gotowosc zapasowych lotnisk przez KL, dyspozytora 
lotniczego i (lub) znajduj^ce siq w powietrzu zalogi; 

- uwaznie odsluchiwac i precyzyjnie prowadzic korespondencjq radio w^,, z^dac 
kategorycznego wykonania przez zalogi i osoby GKL zasad prowadzenia 
korespondencji radiowej; 

- w przypadku otrzymania komunikatu uprzedzaj^cego o sztormie, wspolnie 
z dyzurnym synoptykiem, dokonac oceny meteorologicznej, zameldowac o tym 
dowodcy jednostki lotniczej (osobie, ktora go zastqpuje), na jego rozkaz 
wstrzymac (ograniczyc) loty do podjqcia decyzji o ich wznowieniu". 

pkt 98. „Kierownik lotow na lotnisku ma prawo: 

- samodzielnie podejmowac decyzjq o skierowaniu zalog na lotnisko zapasowe; 

- przerywac wykonanie zadania przez zalogi, w warunkach niezgodnosci sytuacji 
powietrznej, meteorologicznej i ornitologicznej z warunkami wykonania zadan 
lotniczych". 

pkt 108. „Kierownik strefy blizszej ma obowi^zek: przekazywac (przyjmowac) kierowanie 

nad zalogami na ustalonych granicach". 
pkt 110. „Kierownik strefy blizszej ma prawo: (...) okreslac zalogom sposob podejscia do 

l^dowania". 

pkt 115. „Kierownik strefy l^dowania ma prawo: 

- wydawac zalogom polecenia odejscia na drugi kr^g w granicach strefy 
widzialnosci PRL; 

- przekazac zalodze informacjq »na sciezce znizania, na kursie« jezeli wielkosc 
blqdu nie przekracza jednej trzeciej liniowych wymiarow strefy 
dopuszczalnych odchyleh". 

pkt 216. „Dopuszczenia do kierowania lotami przez osoby GKL nadaje siq po zdaniu przez 
nich zaliczeh (Instrukcji wykonywania lotow w rejonie lotniska [wqzla 
lotniskowego], danych lotno-taktycznych statkow powietrznych swojej jednostki, 
danych i zasad wykorzystania srodkow l^cznosci i zabezpieczenia 
radiotechnicznego lotow lotniska, kolejnosci dzialah przy zaistnieniu 
szczegolnych sytuacji w locie), odbyciu stazu i sprawdzeniu w praktycznym 
kierowaniu lotami". 

pkt 217. „Personel GKL dopuszcza siq do kierowania lotami rozkazem wlasciwego 
dowodcy z zapisem dopuszczeh w ksi^zkach osobistych GKL zgodnie z Kursem 
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Przygotowania Specjalnego GKL i Kursem Przygotowania Bojowego Punktu 
Kierowania". 

pkt462. „Zezwala siq na przyjqcie statkow powietrznych na lotniskach l^dowania 
wyl^cznie przy zgodnosci warunkow meteorologicznych na lotnisku z minimum 
pogody dla dowodcow zalog (nie nizej niz minimum lotniska)". 

pkt551. „Przekazanie kontroli lotu SP miqdzy organami (kierowania lotami) odbywa siq 
na okreslonych granicach i uzgodnionych wysokosciach". 

pkt552. „Kontrolq uwaza siq za przejqt^, gdy organ kierowania lotami, ktoremu 
przekazywana jest kontrola, nawi^zal dwustronn^, l^cznosc z zalogi SP, z reguly 
radiolokacyjn^, kontrolq jego lotu, i potwierdzil zalodze przejqcie kontroli, 
powiadomil o tym organ kierowania lotami, ktory przekazal kontrolq danego SP, 
z uzyciem naziemnych kanalow l^cznosci lub za posrednictwem zalogi statku 
powietrznego". 

pkt 554. „Kierownik lotow na lotnisku kieruje lotami osobiscie i za posrednictwem osob 
GKL". 

pkt 557. odwolanie *9: „Dowodca zalogi podczas zajscia do l^dowania nie pozniej niz 
w momencie osi^gniqcia wlasnego minimum przy ustanowieniu kontaktu 
wzrokowego z pasem startowym zobowi^zany jest zameldowac „Pas widzq" 
(w ZWA w momencie przelotu DRL). Jesli przy znizaniu na prostej do l^dowania 
do momentu osi^gniqcia wysokosci odpowiadaj^cej minimum dowodcy zalogi lub 
lotniska zaloga nie zameldowala o ustanowieniu kontaktu wzrokowego z drog^, 
startow^, (srodowiskiem drogi startowej), KL jest zobowi^zany podac komendq na 
przerwanie znizania i przejscie z naborem wysokosci". 

pkt 573. „Zabrania siq przebywania podczas lotow w miejscach, gdzie znajduj^, siq osoby 
GKL, osobom niezwi^zanym z kierowaniem lotami (. . .)". 

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY bylo w dniu zdarzenia lotniskiem wspolnego 
bazowania i zgodnie z pkt 8.9.1, 8.9.2 i 8.9.3 „Federalnych przepisow lotniczych. 
Przygotowanie i wykonywanie lotow w lotnictwie cywilnym Federacji Rosyjskiej", przy 
zabezpieczaniu podejsc do l^dowania samolotow przy wysokosci dolnej granicy chmur 200 m 
i nizej i/lub widzialnosci ponizej 2000 m 136 GKL miala obowi^zek zabezpieczania tych 
podejsc z wykorzystaniem radiolokatora RSL (PCII): 



136 WA w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY w dniu 10.04.2010 r. w trakcie podejsc do la_dowania 
samolotow Jak-40, 11-76 i Tu-154M byly ponizej 200 m podstawy dolnej chmur i widzialnosci ponizej 2000 m. 
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8.9.1. „ Wyposazenie radiotechniczne, instalowane na lotniskach cywilnych, lotniskach 
wspolnego bazowania i lotniskach wspoluzytkowanych powinno bye certyfikowane, 
a obiekty zabezpieczenia radiotechnicznego lotow odpowiadac wymaganiom 
przydatnosci do eksploatacji". 

8.9.2. „Srodki zabezpieczenia radiotechnicznego lotow wl^czane s^, na podstawie decyzji 
kierownika lotow w nastqpuj^cym porz^dku: 

- systemy l^dowania (radioswietlny system l^dowania, wyposazenie systemu 
l^dowania, radiolokator l^dowania) - nie pozniej niz na 15 minut do 
obliczonego czasu l^dowania statku powietrznego. Przy tym radiolokator 
l^dowania wl^cza siq i wykorzystuje dla kontroli zajscia do l^dowania dla lekkich 
i super lekkich samolotow i smiglowcow na zapotrzebowanie zalogi, dla innych 
statkow powietrznych przy wysokosci dolnej granicy chmur 200 metrow 
i nizej i/lub widzialnosci ponizej 2000 metrow. Przy wykorzystywaniu 
radiolokatora l^dowania dokumentowanie informacji o zajsciu do l^dowania 
statku powietrznego realizuje siq we wszystkich przypadkach; 

- pozostale wyposazenie radiotechniczne lotniska - nie pozniej niz na 30 minut do 
obliczonego czasu l^dowania (przelotu) statku powietrznego". 

8.9.3. „Srodki zabezpieczenia radiotechnicznego lotow wl^cza siq we wszystkich 
przypadkach na zapotrzebowanie zalog niezaleznie od warunkow atmosferycznych". 

2.12.6. Objasnienia przedstawianego w tresci analizy stenogramu korespondencji 
radiowej i telefonicznej oraz zapisow z mikrofonu zewnf trznego na BSKL 

MINSK KONTROLA - kontroler ruchu lotniczego w przestrzeni powietrznej Republiki 

Bialorusi 



Jak-40 


- zaloga samolotu PLF 03 1 


KL 


- kierownik lotow lotniska SMOLENSK POLNOCNY 


KTR 


- kontroler lotow lotniska SMOLENSK POLNOCNY 


11-76 


- zaloga samolotu 78817 


ZDBL 


- zastqpca dowodcy bazy lotniczej w Twerze 


101 


- zaloga (dowodca) samolotu Tu-154M 


KSL 


- kierownik strefy l^dowania lotniska SMOLENSK POLNOCNY 


Meteo 


- kierownik biura meteorologicznego lotniska SMOLENSK POLNOCNY 


PKL 


- pomocnik kierownika lotow 


... 


- nieokreslona osoba przebywaj^ca na BSKL 
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2.12.7. Analiza pracy kierownika lotow w dniu 10.04.2010 r. 

W dniu 10.04.2010 r. kierownik lotow byl odpowiedzialny za zabezpieczenie lotow 
statkow powietrznych w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY. Kierowal trzema 
samolotami: Jak-40, 11-76 i Tu-154M oraz sprawowal nadzor nad dzialaniami personelu GKL. 

2.12.7.1. Analiza pracy kierownika lotow w strefie blizszej 

Podejscia do ladowania samolotow Jak-40 i 11-76 

Zaloga samolotu Jak-40, dolatuj^c do punktu ASKIL otrzymala od organu kontroli 
MINSK KONTROLA polecenie przejscia na l^cznosc z MOSKWA KONTROLA na 
czQstotliwosci 138 124,00 MHz: 

MINSK KONTROLA - „Air Force zero three one contact Moscow on one two four decimal 

zero". 

Jak-40 „Moscow: one two four, zero, Polish Air Force zero three one". 

KL nie mial informacji o locie samolotu Jak-40 do godz. 4:53:24, kiedy KTR otrzymal 
informacjq, ze samolot Jak-40 dolatuje do punktu nawigacyjnego ASKIL, ktory osi^gnie 
o 04:55. „...b nflTBAecflT mtb MHHyT ASKIL. IlepBBiH nojiflK hojib TpH^aTB o^hh ITJIO." 
(„. . . w piqcdziesi^tej pi^tej minucie ASKIL. Pierwszy Polak zero trzydziesci jeden PLF"). 

Zaloga samolotu Jak-40, dolatuj^c do punktu ASKIL, otrzymala od kontrolera MINSK 
KONTROLA polecenie nawi^zania l^cznosci z MOSKWA KONTROLA na niewlasciwej 
czqstotliwosc radiowej 124,00 MHz, uzywanej przez GKL lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY. 

Dowodca statku powietrznego Jak-40, wykonuj^c powyzsz^, instrukcjq, nawi^zal 
l^cznosc z KL na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY zamiast z MOSKWA KONTROLA. 
KL przej^l kierowanie samolotem bez koordynacji z organem kontroli ruchu lotniczego 
(MOSKWA KONTROLA) i nakazal zalodze znizanie i zmianq kursu poza granic^, strefy 
swojej odpowiedzialnosci 140 . Koordynacja i przekazanie kierowania statkiem powietrznym 



Z powodu nieudostejmienia przez strong rosyjska^procedur stosowanych przez KL zarowno w strefie kontroli 
wizualnej, jak i strefie blizszej rejonu lotniska SMOLENSK POLNOCNY, zawartych w „Instrukcji kierowania 
lotami" oraz „Instrukcji wykonywania lotow w rejonie lotniska SMOLENSK POLNOCNY" analiza pracy GKL 
zostala opracowana na podstawie FAP PP GosA oraz „Zasad i frazeologii korespondencji radiowej przy 
wykonywaniu lotow i kierowaniu ruchem lotniczym". 

138 Cze_stotliwosc sektora MOSKWA KONTROLA to 128,8 MHz. Cze_stotliwosc 124,0 MHz jest cze_stotliwoscia_ 
lotniska SMOLENSK POLNOCNY. 

139 Brak koordynacji mi^dzy organami sluzb ruchu lotniczego bylo niezgodne z FAP PP GosA pkt 108, pkt 551 
i „Zasadami i frazeologi^ korespondencji radiowej przy wykonywaniu lotow i kierowaniu ruchem lotniczym" 
pkt 9.5. „W trakcie zabezpieczenia lotu kazdego statku powietrznego kontrolerzy punktow kierowania ruchem 
lotniczym uzgadniaj^ mi^dzy soba^ warunki wejscia (wyjscia) w s^siedni rejon (strefej". 

140 Granica strefy blizszej lotniska SMOLENSK POLNOCNY wynosi 60 km od srodka lotniska. Punkt ASKIL 
znajduje siq w odleglosci 70 km od lotniska. 
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miqdzy s^siaduj^cymi organami sluzby ruchu lotniczego powinno bye dokonywane wedlug 
procedury obejmuj^cej nastqpuj^ce etapy: 

a) powiadamianie o locie i o proponowanych warunkach przekazania kierowania statkiem 
powietrznym; 

b) koordynacja i uzgodnienie warunkow przekazania statku powietrznego (punkt przekazania 
i wysokosc lotu); 

c) przekazanie kierowania przyjmuj^cemu organowi sluzby ruchu lotniczego. 

4:55:53 -Jak-40 „Y Moscow control, PAPA LIMA FOX, y, zero three one, good day. 

Descent flight level: three thousand three hundred meters, approaching 

ASKIL point" („Y Moskwa Kontrola, PAPA LIMA FOX, y, zero trzy 

jeden, dzieh dobry. Znizanie (lub: znizamy), poziom trzy tysi^ce trzysta 

metrow, podchodzimy do punktu ASKIL"). 
4:56:06 - KL „A, PAPA LIMA zero three one, bi, Kopca)K BBi3BiBajiH?" („Y, PAPA 

LIMA zero trzy jeden, y, wywolywaliscie Korsaz?"). 
4:56:37 - Jak-40 „BBiniKa, PAPA LIMA FOX, bi, hojib TpH oahh. CroDKaeM, 3inejiOH Tpn 

TpH hojib hojib MeTpOB" („Wieza, PAPA LIMA FOX, y, zero trzy jeden. 

Znizamy, poziom trzy trzy zero zero metrow"). 
4:56:48 - KL „PAPA LIMA zero three one, 3aHHMaiiTe 3inejiOH TBic^na mtbcot 

c KypcoM TpHOTaTB rpa^ycoB" (PAPA LIMA zero trzy jeden, zajmujcie 

poziom tysi^c piqeset z kursem trzydziesci stopni"). 
4:57:01 - Jak-40 „3aHHMaio 3inejiOH, bi, TpH, bi, mtb, bi, hojib, hojib MeTpOB, c KypcoM, bi, 

TpHOTaTB" („Zajmujq poziom, y, trzy, y, piqc, y, zero, zero metrow, 

z kursem, y, trzydziesci"). 

Po nawi^zaniu l^cznosci z KL zaloga samolotu Jak-40 nie okreslila sposobu podejscia 
do l^dowania. Nie zrobil tego rowniez KL, choc mial takie prawo 141 . 

KL nie poinformowal zalogi samolotu Jak-40 o poziomie przejsciowym. 
4:58:55 - KL „Ha Kopca)ice, bi, ^BiMica, bh^hmoctb neTBipe KHjioMeTpa, acho. 

^aBJieHHe CeMB COpOK nHTB, CeMB COpOK raTB. IIOCaAOHHBIH ^Ba MTB 

AeBHTB" („Na Korsazu, y, zamglenie, widzialnosc cztery kilometry, 
bezchmurnie. Cisnienie siedem czterdziesci piqc, siedem czterdziesci 
piqe. Kurs l^dowania dwa piqc dziewiqc"). 



Zgodnie z FAP PP GosA pkt 110 KL mial takie prawo, wykonujac obowiazki kierownika strefy blizszej. 
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KL po nawi^zaniu l^cznosci z zalog^, samolotu 11-76 (817) przekazal informacjq 
o poziomie przejsciowym i rodzaju podejscia. 

4:57:20 - 11-76 „bl, Kopca)*c-CTapT, bi, ceMB^ecjrr BoceMB, BoceMB ceMHaOTaTB totobbi" 
(„Y, Korsaz-Start, y, siedemdziesi^t osiem, osiem siedemnascie 
gotowi"). 

4:57:24 - KL „A, BoceMB ceMHa,zmaTB, Ha Kopca)*ce Tpn 6ajma, ^BiMica, bh^hmoctb 
neTBipe. BeTep cto copOK rpa^ycoB, ^Ba MeTpa, TeMnepaTypa njiioc ^Ba. 
^aBjieHHe ceMB copOK mtb, ceMB copOK mtb. IIOCaAOHHBIH ^Ba 
nojicoTHH ^eB^TB, 3inejiOH nepexo^a: TBic^na mtbcot, 3axoj\ no OCII 
c PCII" („Y, osiem siedemnascie, na Korsazu trzy dziesi^te, zamglenie, 
widzialnosc cztery. Wiatr sto czterdziesci stopni, dwa metry, temperatura 
plus dwa. Cisnienie siedem czterdziesci piqc, siedem, czterdziesci piqe. 
Kurs l^dowania dwa pol setki dziewiqc, poziom przejscia tysi^c piqeset, 
podejscie wedlug OSP z RSP"). 

O godz. 5:11:16 KL przekazal zalodze samolotu 11-76 informacjq o pogorszeniu 
widzialnosci do 1000 m. Zaloga samolotu 11-76 blqdnie potwierdzila podan^, wartosc (nie jako 
1000, tylko 1500 m), co nie zostalo zauwazone i poprawione przez KL. 

5:11:09 -KL „bl, Tpn tbiiijh, Tpn tbicahh Ha npHBO^. 3HanHT bh^hmoctb 
yxy^ninjiacB. ^BiMKa, TBicana MeTpOB" („Y, trzy tysi^,, trzy tysi^ce na 
radiolatarniq/na prowadz^c^,. Wiqc widzialnosc pogorszyla siq. Mgla, 
tysi^c metrow"). 

5:11:16-11-76 „A, HH(^opMai^HK) npocjiyniaji. A, bh^hmoctb TBic^na (mtbcot?)" 
(„Y, wysluchalem informacjq. Y, widocznosc tysi^c (piqeset?)"). 

KL nie przekazal tej informacji zalodze samolotu Jak-40 i nie upewnil siq, czy zostala 
ona przez ni^, odebrana w czasie transmisji radiowej z samolotem 11-76. Widzialnosc 1000 m 
byla jedn^, z granicznych wartosci okreslaj^cych minimum lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY (widzialnosc 1000 m, podstawa chmur 100 m). 

W trakcie zabezpieczania lotow samolotow Jak-40, 11-76 i Tu-154M KL okreslil rodzaj 
podejscia (wedlug OCII c PCII) tylko zalodze samolotu 11-76. 

Po wykonaniu czwartego zakrqtu korespondencjq radio w^, z zaloga samolotu Jak-40 
przej^l kierownik strefy l^dowania (KSL). 
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Podejscie do ladowania samolotu Tu-154M 

Zaloga Tu-154M otrzymala od organu kontroli ruchu lotniczego MINSK KONTROLA 
polecenie przejscia na l^cznosc z organem kontroli ruchu lotniczego sektora MOSKWA 
KONTROLA na czqstotliwosci 128,8 MHz. MOSKWA KONTROLA nakazala dalsze 
znizanie i nawi^zanie l^cznosci z GKL lotniska SMOLENSK POLNOCNY na czqstotliwosci 
124,00 MHz. Dowodca samolotu Tu-154M nawi^zal l^cznosc z KL, informuj^c o znizaniu do 
wysokosci 3600 m z kursem na DRL, ale nie okreslaj^c, wedlug jakiej procedury planuje 
wykonanie podejscia. Nie zrobil tego rowniez KL, choc mial takie prawo, podobnie jak przy 
l^dowaniu samolotu Jak-40. 

Po nawi^zaniu l^cznosci KL zapytal dowodcq samolotu Tu-154M o pozostalosc paliwa 
i lotniska zapasowe, co swiadczy o podjqciu przez niego czynnosci okreslonych w procedurze 
odeslania samolotu na lotnisko zapasowe ze wzglqdu na panuj^ce na lotnisku WA (zgodnie 
z pkt 96 FAP PP GosA). KL nie znal jednak lotnisk zapasowych dla samolotu Tu-154M, jak 
rowniez samolotu 11-76, co bylo niezgodne z pkt 96 FAP PP GosA. 

6:23:47 -ZDBL „...0CTaT0K TonjiHBa 3anpocn h 3anacHoii a3po/jpOM" 
(„. . .pozostalosc paliwa zapytaj i lotnisko zapasowe"). 

6:23:50 -KL „A. PLF Foxtrot, y, one zero one, ocTaTOK TonjiHBa, TonjiHBa ckojibko 
y Bac?" („Y, PLF Foxtrot, y, jeden zero jeden, pozostalosc paliwa, ile 
macie paliwa?"). 

6:23:58 - 101 „OcTajiocB, m, o/jHHHa/jijaTB tohh" („Pozostalo, y, jedenascie ton"). 
6:24:01 - ZDBL „3to ^o BHyKOBO xBaTaeT? 3anacHofi a3po r a;pOM (cica^KH?)" („To do 

Wnukowa wystarczy? Lotnisko zapasowe (powiedz?)"). 
6:24:03 - KL „3anacHoii aapo^pOM y Bac KaicoH?" („Jakie macie lotnisko zapasowe?"). 
6:24:07 - 101 „Bhtc6ck, Mhhck" („Witebsk, Minsk"). 

KL nie przekazal zadnej zalodze przylatuj^cych samolotow informacji o zachmurzeniu 
oraz widzialnosci pionowej, pomimo mozliwosci ich pomiaru na odpowiednich urz^dzeniach 
zainstalowanych na BSKL, BRL i DRL. 

2.12.7.2. Analiza pracy kierownika lotow w strefie wizualnej 

Podejscie do ladowania samolotu Jak-40 

Podejscie samolotu Jak-40 od 14 do 1 km przed DS 26 bylo zabezpieczane przez KSL. 
Ostatni^, komendq potwierdzaj^c^, polozenie samolotu wzglqdem sciezki schodzenia i osi DS 
zaloga samolotu Jak-40 otrzymala w odleglosci 1 km od progu DS 26. Od tego momentu KL 
powinien nawi^zac kontakt wzrokowy z samolotem. 
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O godz. 05:17:00 KL zapytal zalogq samolotu Jak-40, czy nawi^zala kontakt wzrokowy 
z DS. Z powodu braku odpowiedzi KL nie wydal zezwolenia na l^dowanie. Po 6 s, gdy 
zauwazyl samolot Jak-40 na zbyt duzej wysokosci w odniesieniu do wlasciwej trajektorii lotu, 

142 

nakazal zalodze odejscie na drugi kr^g . Dowodca samolotu Jak-40, wedlug jego 
oswiadczenia, nie uslyszal jego polecenia i wykonal l^dowanie. 

KL nie nakazal zalodze zlozenia wyjasnien dotycz^cych niewykonania polecenia 
odejscia na drugi kr^g, natomiast skomentowal dzialanie pilota samolotu Jak-40 
stwierdzeniem „Mojio r zi;ei^" („Zuch"). 

5:16:48 - KSL „O r a;HH Ha Kypce, rjiHcca^e" („Jeden na kursie, sciezce"). 

5:16:53 - KL „He bh^ho, noxa He BH)*cy" („Nie widac, na razie nie widzq"). 

5:17:00 - KL „T fl e?! I^e?!" („Gdzie?! Gdzie?!"). 

5:17:00 - KL „IIojiocy HaGjiiOAaeTe? Bbinie!" („Pas widzicie? Wyzej !"). 

5:17:04 - „[wulg.], yxo^ Ha..." („[wulg.], odejscie na..."). 

5:17:05 - „[wulg.], Ha^o yxo^" („[wulg.], trzeba odejscie"). 

5:17:06 - KL ^xoa Ha BTOpofi Kpyr" („Odejscie na drugi kr^g"). 

5:17:11 -KL ,„3,a h^h, [wulg.], [wulg.] TyT, [wulg.], c^meT! Ca^eT TyT!" („A idz, 

[wulg.], [wulg.] tu, [wulg.], ze wyl^duje! Wyl^duje tu!"). 
5:17:26 - „. . .HOpMajiBHO ineji" („. . .dobrze podchodzil"). 

5:17:30 - KL „IIocaAKa" („L^dowanie"). 

5:17:31 - KL „PAPA LIMA zero three one. Ilocjie ocTaHOBKH, Ha cto BoceMB^eorr. 

Mojio^eij" („PAPA LIMA zero trzy jeden. Po zatrzymaniu, o sto 

osiemdziesi^t. Zuch"). 
5:17:39- Jak-40 ,,IIoBTopHTe" („Powtorzcie"). 
5:17:41 - KL „Ha cto BOceMB^eorr" („0 sto osiemdziesi^t"). 
5:17:42 - KL „IIoca r z];Ka 51k copOKOBoro!" („L^dowanie Jaka czterdziestego!"). 
5: 17:49 - „Tbi BH^eji KaK oh Topeij npoineji?" („Widziales, jak on min^l prog?"). 

Zgodnie z kart^podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY zaloga samolotu Jak-40, 
wykonuj^c znizanie, osi^gnqla wysokosc minimaln^, lotniska (100 m) w rejonie BRL. 
W momencie osi^gniqcia tej pozycji KL nie obserwowal samolotu i nie otrzymal informacji 
od zalogi o widzialnosci DS. 



Przy zalozeniu, ze prqdkosc podejscia do ladowania samolotu Jak-40 wynosila 225 km/h (62,5 m/s), to po 
przelocie BRL do komendy „na drugie zajscie" byl w odleglosci okolo 250 m przed progiem DS 26, gdy go 
zauwazyl KL. 
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Zgodnie z FAP PP GosA pkt 557 odsylacz *9, KL po otrzymaniu informacji KSL 
o pozycji samolotu na pierwszym kilometrze, ze wzglqdu na nienawi^zanie przez niego 
kontaktu wzrokowego z samolotem i nieotrzymanie informacji o nawi^zaniu przez zalogq 
samolotu kontaktu wzrokowego z DS, powinien juz wtedy nakazac zalodze samolotu Jak-40 
odejscie na drugi kr^g. 

Bior^c pod uwagq WA w rejonie lotniska, KL powinien okreslic dla zalogi samolotu 
Jak-40 minimaln^ wysokosc znizania zgodn^, z minimum lotniska (100 m), czego nie zrobil 
w tym przypadku, jak rowniez podczas podejsc samolotu 11-76. Natomiast okreslil tak^, 
wysokosc dla zalogi samolotu Tu-154. 

KL nie zapytal zalogi samolotu Jak-40 o WA, jakie panowaly w trakcie wykonywanego 
podejscia do l^dowania 143 , pomimo ze w nastqpnej kolejnosci podejscie do l^dowania 
wykonywal samolot 11-76. 

Podejscie do ladowania samolotu 11-76 

Zaloga samolotu 11-76 w trakcie wykonywania dwoch podejsc do l^dowania otrzymala 
od KSL ostatni^, informacji o pozycji samolotu wzglqdem sciezki schodzenia i osi DS 
w odleglosci 1 km od progu DS 26. 

Ze wzglqdu na nienawi^zanie kontaktu wzrokowego z samolotem w odleglosci 1000 m 
od progu DS 26, zarowno przy pierwszej probie l^dowania, jak i drugim podejsciu KL nie 
wydal zgody na l^dowanie. 

Kontakt wzrokowy z samolotem przy pierwszej probie l^dowania KL nawi^zal dopiero, 
gdy samolot znajdowal siq tuz przed progiem DS 26 z lewej strony od jej osi, na bardzo malej 
wysokosci wzglqdem plaszczyzny lotniska. Zaloga samolotu 11-76 podjqla nieudan^, probq 
wyprowadzenia samolotu na os DS w celu wykonania l^dowania. Wedlug swiadkow, zaloga 
samolotu w trakcie odejscia po nieudanym podejsciu wykonala gwaltowny manewr 
przechylenia na prawe skrzydlo, ktorego koncowka znajdowala siq na wysokosci okolo 3-5 m 
nad plaszczyzny lotniska. Zgodnie z FAP PP GosA pkt 557 odsylacz *9, KL - jak 
w przypadku samolotu Jak-40 - powinien wczesniej nakazac zalodze samolotu 11-76 odejscie 
na drugi kryg. 

Spoznione wydanie komendy nakazujycej odejscie na drugi kryg oraz dzialanie zalogi 
samolotu 11-76 doprowadzilo do manewru zagrazajycego bezpieczenstwu lotow. 
5:27:35 - KSL „O r a;HH Ha Kypce, niHccaAe" („Jeden na kursie, sciezce"). 
5:27:47 - KL „Ha6jiKwienii>?" („Widzisz?"). 

143 Zgodnie z FAP PP GosA pkt 96, KL mial obowiazek znac i systematycznie analizowac sytuacjq 
meteorologicznaj ornitologiczna^ w rejonie swojego i zapasowych lotnisk wedlug meldunkow zalog. 
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5:27:51 - KL ^xoah Ha BTOpoft Kpyr" („Odejdz na drugi kr^g"). 

5:27:56 - ^Yxoa" (,,Odejscie"). 

5:27:56 -KLiZDBL „...!...! [wulg.]! [wulg.]! [wulg.]!". 

5:28:05 - KL „yxo r a; Ha BTOpofi Kpyr. Yxoa" („Odejscie na drugi kr^g. Odejscie"). 
5:28:08- „JIcho" („Jasne"). 

5:28:12- „...,[wulg.], 

KL dwukrotnie zezwolil zalodze samolotu 11-76 na wykonanie podejscia w WA ponizej 
minimalnych dla podejscia wedlug OCII c PCII 144 (na podstawie ustalen Komisji widzialnosc 
pozioma wahala siq w tym czasie w przedziale 500-300 m i podstawie chmur ponizej 50 m). 
Takie dzialanie KL bylo niezgodne z FAP PP GosA pkt 20, pkt 96, pkt 98, pkt 462 i pkt 557 
odwolanie *9. 




Fot. 25. Samolot 11-76 podczas pierwszego podejscia do ladowania 




Rys. 29. Miejsce wykonania zdjqcia samolotu 11-76 



Minimalne warunki atmosferyczne do ladowania dla samolotu 11-76 to podstawa 100 m i widzialnosc 1000 m. 
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Podejscie do ladowania samolotu Tu-154M 

KL w godz. 06:05:42-06:06:02 (17 min i 33 s przed nawi^zaniem l^cznosci z zalog^, 
samolotu Tu-154M) otrzymal od kierownika stacji meteorologicznej lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY informacji, ze przy panuj^cych WA powinno bye wydane ostrzezenie STORM. 
KL na podstawie obserwowanych WA ponizej minimum lotniska oraz otrzymanej od 
kierownika stacji meteorologicznej informacji powinien po konsultacji z dyzurnym 
synoptykiem biura meteorologicznego w Twerze wyst^pic do przelozonych z propozycj^, 
zamkniqeia lotniska (zgodnie z FAP PP GosA pkt 96). 

6:05:42 - Meteo „CeHnac, bi, BoceMB^ec^T Ha boccmbcot j\mo. UlTopMOByio noro^y" 
(„Teraz, y, dajq osiemdziesi^t na osiemset. Pogodq sztormowq"). 

6:05:48 - KL „Hy niTOpM BBinncaji?" („No sztorm (przyp. tlum.: ostrzezenie sztormowe) 
wypisales?"). 

6:05:49 - Meteo „bl, Hy b TBepB aojio^hji, 3to caMoe, ho oh KaK He onpaB^aBiHHiioi 
niTOpM" („Y, no zameldowalem do Tweru (sic!), tego, ale on jako sztorm 
nieprognozowany"). 

6:05:54 - KL „Hto, hto, hto?" („Co, co, co?"). 

6:05:55 - Meteo „Oh KaK He onpaB^aBHiHH ...Hy KaK bi, KaK bi peajiBHO bo3hhkhihh. Hy 
niTopM-TO He BBinHCBiBaji" („On jako nieprognozow... No jako, y, jako, y, 
powstaly w rzeczywistosci. Ale sztormu {przyp. tlum.: ostrzezenia) nie 
wypisywalem"). 

6:06:00 - KL „Hy a cefinac TaK hto, HeTy HiTOpMa?" („No a teraz to co, nie ma 
sztormu?"). 

6:06:02 - Meteo „CeftHac nrropMOBafl noro^a" („Teraz jest pogoda sztormowa"). 

Procedura podejscia do l^dowania samolotu Tu-154M od 14 km byla zabezpieczana 
przez KSL i ostatni^, komendq potwierdzaj^c^, prawidlowe polozenie samolotu wzglqdem 
sciezki schodzenia i osi DS „dwa na kursie, sciezce" zaloga otrzymala w odleglosci okolo 
2500 m od progu DS 26. 

W trakcie procedury podejscia do l^dowania pomocnik kierownika lotow (PKL) na 
czqstotliwosci 124,00 MHz przekazal informacji: „nojioca CBoGo^Ha" („Pas wolny"). Na 
podstawie zapisow korespondencji radiowej, telefonicznej oraz ze wszystkich kanalow 
zarejestrowanych na BSKL Komisja stwierdzila, ze PKL nie przekazal takiej informacji 
w trakcie podejsc do l^dowania samolotow Jak-40 i 11-76. 
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KL po otrzymaniu od PKL informacji: „IIojioca CBo6o,HHa" („Pas wolny") zezwolil 
zalodze na kontynuowanie podejscia, wydaj^c komendq „IIoca r z];Ka AonojiHHTejiBHo" i podaj^c 
kierunek i prqdkosc wiatru. 

6:39:40 - PKL „IIojioca CBo6o/iHa" („Pas wolny"). 

6:39:44 - KL „IIoca r z];Ka ^ono jihhtgjibho , cto ^Ba^ijaTB, TpH MeTpa" („L^dowanie 
dodatkowo, sto dwadziescia, trzy metry"). 
Nastqpn^ komendq KL wydal zalodze samolotu Tu-154M po uplywie 2,5 s od polecenia 
KSL nakazuj^cego przejscie do lotu poziomego. 

6:40:58 - KL „KoHTpojiB bbicotbi, ropH30HT" („Kontrola wysokosci, horyzont"). 

Kolejna komenda „yxo r a; Ha BTOpofl Kpyr!" („Odejscie na drugi kr^g!") wydana byla 7 s 
pozniej. W tym czasie samolot wykonywal niekontrolowany obrot w lewo po utracie 
fragmentu skrzydla na skutek zderzenia z drzewem. 

Pozostale komendy KL wydawane byly juz po zderzeniu samolotu z ziemi^. 

2.12.8. Analiza pracy kierownika strefy l^dowania 

W dniu 10.04.2010 r. KSL pracowal na stanowisku kierownika strefy l^dowania i byl 
odpowiedzialny za zabezpieczenie podejsc do l^dowania od czwartego zakrqtu do nawi^zania 
przez zalogq wizualnego kontaktu ze srodowiskiem DS lub/i do zakresow, ograniczonych 
mozliwosciami technicznymi stacji radiolokacyjnej. 




P3fl - pyKOOOlsmCJiti 



Rys. 30. Obszar odpowiedzialnosci KSL lotniska SMOLENSK POLNOCNY 

Pomimo nieprzekazania przez KL zalogom samolotow Jak-40 i Tu-154M rodzaju 
podejscia do l^dowania, KSL zabezpieczal ich podejscia z wykorzystaniem radiolokatora 145 
PCIl zgodnie z pkt 8.9.2 „Federalnych przepisow lotniczych. Przygotowanie i wykonywanie 
lotow w lotnictwie cywilnym Federacji Rosyjskiej". 

KSL powinien informowac zalogi podchodz^cych samolotow o ich pozyeji wzglqdem 
osi DS i sciezki schodzenia oraz odleglosci od progu DS na podstawie obserwacji znacznika 
na wskaznikach radiolokatora. 

145 Tak samo jak dla samolotu 11-76, ktorego zalodze KSB przekazal informacji o rodzaju podejscia do 
ladowania. 
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Zgodnie z tresci^, przepisu FAP PP GosA pkt 115, KSL mial prawo informowac zalogq 

0 prawidlowej trajektorii lotu w odniesieniu do osi DS i sciezki schodzenia „na kursie 

1 sciezce" tylko wtedy, gdy znacznik samolotu znajdowal siq w zakresie 1/3 wartosci 
maksymalnego wymiaru liniowych odchylen od nakazanej sciezki schodzenia. 

W zlozonym zeznaniu KSL potwierdzil, ze wyjsciowe wskazania sciezki schodzenia 
w dniu 10.04.2010 r. odpowiadaly k^towi nachylenia 2°40\ czyli zgodnie z opublikowan^, 
wartosci^ na kartach podejscia, ktore mialy zalogi samolotow Jak-40 i Tu-154M. 

Podeiscie do ladowania samolotu Jak-40 (PLF 031) 

Pierwsz^, komendq, wydan^, przez KSL zalodze samolotu Jak-40 byla informacja 

0 dolocie do czwartego zakrqtu oraz odleglosci od progu DS 26 (godz. 5:13:38). 
W odpowiedzi zaloga poprosila o zezwolenie na wykonanie zakrqtu na prost^, do l^dowania. 
KSL wydal zezwolenie i podal odleglosc do progu DS 26 (piqtnascie). Zaloga samolotu nie 
odebrala 146 tej informacji i ponownie poprosila o zezwolenie na wyjscie na prost^, do 
l^dowania. Pocz^tkowo odezwal siq KSL, a nastqpnie KL, ktory zezwolil na zajscie 

1 poinformowal o odleglosci do progu DS 26 (czternascie). 

W kolejnej komendzie KSL poinformowal o odleglosci 10 km od progu DS 26, pozycji 
100 metro w z lewej strony od osi DS i dolocie do sciezki schodzenia. 

5:14:43 -KSL „TpHOTaTB o^hh, y^ajieHHe ^ec^TB, jieBee cto, bxoa b rjiHcca^y" 



Informacja o dolocie do DRL zostala przekazana przez KSL po 50 s od poprzedniej 
komendy. Kolejne informacje przekazywane przez KSL dotycz^ prawidlowej pozycji 
samolotu Jak-40 wzglqdem sciezki schodzenia i osi DS. 

Zarejestrowana na BSKL wypowiedz: „r^e oh?" („Gdzie on jest?") (godz. 05:15:00) 
swiadczy o prawdopodobnych trudnosciach w ci^glej obserwacji znacznika samolotu na 
wskaznikach radiolokatora. Moglo to bye przyczyn^, niepoinformowania przez KSL zalogi 
samolotu o przelocie odleglosci 8 km. Natomiast brak informacji o dolocie do 5 km mogl bye 
spowodowany prowadzeniem w tym czasie korespondencji radio wej przez zalogq samolotu 



5:14:54- 



5:14:47 -KL 



5:15:00- 



(„Trzydziesci jeden, odleglosc dziesiqc, sto w lewo, wejscie na sciezkq"). 
„Me r zi;JieHH0 roBOpH, hto6bi oh..." („M6w powoli, zeby on..."). 
„. . .(MO)KeT Ha^o?). . .KoHenHo" („. . .(moze trzeba?). . .Oczywiscie"). 
„r^e oh?" („Gdzie on jest?"). 



Lub nie zrozumiala z powodu slabej znajomosci jqzyka rosyjskiego. 
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11-76 lub utrudnieniami w obserwacji znacznika samolotu. Powyzsze uchybienia w pracy KSL 
byly niezgodne z zasadami prowadzenia korespondencji radiowej (pkt 6.4.4. 2) 147 . 

KL nakazal KSL informowanie zalogi o pozycji samolotu (godz. 05:15:22-05:15:25): 
,„Z],aBaH, AaBaft, eMy roBopn" („Dawaj, dawaj, mow mu" - polecenie KL); „A hto eMy 
roBOpHTB?, [wulg.], Bee HOpMajiBHo" („A co mu mowic?, [wulg.], wszystko jest w porz^dku" 
- wypowiedz KSL), co moze wskazywac na uchybienia w pracy KSL. 

Zaloga samolotu Jak-40 nie potwierdzala otrzymanych komend KSL wysokosci^, lotu, 
KL nie nakazal zalodze potwierdzania informacji o polozeniu samolotu wysokosci^,, jak 
rowniez nie reagowal na niewlasciwe prowadzenie korespondencji radiowej przez KSL, co 
bylo niezgodne z FAP PP GosA pkt 96. 

Podejscia samolotu 11-76 

Pierwsz^, komend^, wydan^, przez KSL zalodze samolotu 11-76 byla zgoda na wykonanie 
czwartego zakrqtu oraz informacja o odleglosci 17 km od progu DS 26 (godz. 5:23:59). 

0 godz. 5:24:42 KSL przekazal informacja: „(BoceMB?) ceMHa^ijaTB, y^ajieHHe 
HeTBipHaOTaTB Ha noca^OHHOM" („(Osiem?) siedemnascie, odleglosc czternascie na kursie do 
l^dowania"). Kolejn^, komendq KSL wydal o godz. 5:25:27, informuj^c o odleglosci 10 km 

1 dolocie do sciezki schodzenia. W trakcie podejscia do l^dowania KSL informowal zalogq 
samolotu 11-76 o odleglosciach: 10, 8, 6, 5, 4, 3, 2 i 1 km od progu DS 26, podaj^c informacje 
o prawidlowej pozycji samolotu wzglqdem osi DS i sciezki schodzenia. 

Zaloga samolotu 11-76 informacja KSL potwierdzila, podaj^c wysokosc lotu tylko 
w trakcie dolotu do 8 km. 

5:38:37 - KSL „BoceMB - ceMHa^ijaTBiH, y^ajieHHe boccmb, npaBee nojicoTHH, Ha 
rjiHCcaAe" („Osiem - siedemnasty, odleglosc osiem, w prawo o pol setki, 
na sciezce"). 

5:38:40 - 11-76 „HeTBipecTa" („Czterysta"). 

KSL blqdnie poinformowal zalogq samolotu o odleglosci 2 km, przekazuj^c, ze samolot 
znajduje siq na 3 km. Bl^d zostal zauwazony przez zalogq samolotu 11-76 i KL i poprawiony 
przez KSL. 

5:27:22 - 11-76 „£Ba" („Dwa"). 
5:27:24 - KL „ r 3,Ba?" („Dwa?"). 



„Na prostej do ladowania informacja o odleglosci statku powietrznego od progu pasa przekazywana jest 
zalodze przez kontrolera: do przelotu DRL - nie rzadziej niz co 2 km, po przelocie DRL - nie rzadziej niz co 
lkm". 
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7:27:24 



JJa" („Tak"). 



7:27:25 



JJa, m" („Tak, tak"). 



7:27:26 



KSL 



,Oiiih6ohho, ABa" („Prostuj$, dwa"). 

,0^hh Ha Kypce, rjmccaAe" („Jeden na kursie, sciezce"). 



5:27:35 



KSL 



5:27:46 



(„...")• 



5:27:47 - KL „Ha6jnoflaeiiib?" („Widzisz?"). 

W trakcie drugiego podejscia do ladowania KSL nakazal zalodze samolotu 11-76 
wykonanie czwartego zakretu oraz podal odleglosc 15 km od progu DS 26 (5:37:07). O godz. 
5:38:08 KSL przekazal informacjej „BoceMb - ceMHa^ijaTbiH, yflajieroie fleorrb, Ha Kypce, 
Bxo,n, b rjiHCca^y" („Osiem - siedemnasty, odleglosc dziesiec, na kursie, wejscie na sciezke"). 
W trakcie podejscia do ladowania KSL informowal zaloge. samolotu 11-76 o odleglosciach: 8, 
7, 6, 5, 4, 3, 2 i 1 km od progu DS 26 i o prawidlowej pozycji samolotu wzglqdem osi DS 
i sciezki schodzenia. 

Zaloga samolotu 11-76 podczas drugiego podejscia do ladowania tylko dwukrotnie 
potwierdzila otrzymane komendy od KSL aktualn^ wysokosci^, lotu (8 i 2 kilometr). 
5:38:37 - KSL „BoceMB - ceMHa^ijaTBiH, y^ajieHHe boccmb, npaBee nojicoTHH, Ha 



5:38:40 - 11-76 „HeTBipecTa" („Czterysta"). 

5:40:09 - KSL ,„3,Ba Ha Kypce, rjiHcca^e" („Dwa na kursie, sciezce"). 
5:40: 1 1 - 11-76 „Cto Tpn^ijaTB" („Sto trzydziesci"). 

KL nie nakazal zalodze, podobnie jak w trakcie podejscia do ladowania samolotu 
Jak-40, potwierdzania informacji o polozeniu samolotu wysokosci^,, jak rowniez nie reagowal 
na lamanie zasad prowadzenia korespondencji radio wej przez KSL, co bylo niezgodne z FAP 
PP GosA pkt 96. 

Wedlug swiadkow podejscia do ladowania samolotu 11-76, obydwie proby zostaly 
zakonczone na malej wysokosci z odchyleniem z lewej strony od osi DS 26. 

Podejscie samolotu Tu-154M 

Wykres podejscia do ladowania samolotu Tu-154M 

W celu przeprowadzenia szczegolowej analizy podejscia do ladowania samolotu 
Tu-154M wykorzystano opracowane przez Komisjq graficzne przedstawienie trajektorii lotu 



Jedynie dla odleglosci 8 km podal odchylenie od osi DS: „BoceMb - ceMHaAijaTbiH, y^ajiemie BoceMb, 
npaBee nojicoTHH, Ha rjinccaAe" („Osiem - siedemnasty, odleglosc osiem, w prawo o pol setki, na sciezce"). 



rjiHCcaAe" („Osiem - siedemnasty, odleglosc osiem, w prawo o pol setki, na 
sciezce"). 
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samolotu 149 oraz stenogram rozmow w kabinie i na BSKL. Wyswietlenie pozycji samolotu na 
wskaznikach radiolokatora WISP-75 150 bylo mozliwe dziqki wynikom lotu specjalnego 
samolotu Tu-154M nr 102 w dniu 28.04.2011 r. na lotnisku MIROSLAWIEC, w ktorym 
odtworzono trajektoriq lotu samolotu Tu-154M nr 101 w dniu 10.04.2010 r. 

Ponizej przedstawiono opis oznaczen wykorzystanych do graficznej reprezentacji 
elementow skladowych wykresu: 

1) wykres sciezki schodzenia: 

a) kolorem niebieskim oznaczono obszar dopuszczalnego maksymalnego wymiaru 
liniowych odchylen (+30') od nakazanej sciezki schodzenia (2°40'); 

b) kolorem zielonym oznaczono strefq dopuszczalnego liniowego wymiaru strefy 
odchylen (1/3 wartosci maksymalnego wymiaru liniowych odchylen od nakazanej 
sciezki schodzenia 2°40'), wewn^trz ktorej obecnosc znacznika statku powietrznego 
zezwalala KSL przekazywac zalogom statkow powietrznych informacji 
o prawidlowym polozeniu „na sciezce"; 

2) wykres linii kursu do l^dowania: 

a) kolorem szarym oznaczono obszar dopuszczalnego maksymalnego wymiaru liniowych 
odchylen ±2° wzglqdem osi drogi startowej; 

b) strefa transparentna oznacza dopuszczalny wymiar liniowych odchylen (1/3 wartosci 
maksymalnego wymiaru liniowego wzglqdem przedluzonej osi DS 26), w ktorej 
obecnosc znacznika statku powietrznego zezwalala KSL przekazywac zalogom statkow 
powietrznych informacjq o prawidlowym polozeniu „na kursie". 

Na podstawie analizy korespondencji radio wej oraz 
„tla" zarejestrowanego przez mikrofon w kabinie samolotu 
Tu-154M na wykres podejscia do l^dowania naniesiono 
korespondencji i rozmowy. Poszczegolne wypowiedzi 
oznaczone zostaly kolorami (patrz obok). 



J KL (kierownik lotow) 

] KSL (kierownik strefy Iqdowania) 

] I pilot (w eter) 

I pilot (do zalogi) 
I II pilot 



Pierwsz^, komend^, KSL wydan^, zalodze samolotu Tu-154M byla zgoda na wykonanie 
czwartego zakrqtu po informacji od dowodcy Tu-154M o jego rozpoczqciu (godz. 6:37:29). 
KSL nie przekazal zalodze samolotu informacji o odleglosci 151 od progu DS 26. 



Graficzna trajektoria podejscia zawarta jest w zalaczniku nr 1 do Raportu koncowego. 

150 Wedlug strony rosyjskiej, z powodu usterki przewodu sygnalowego nie zarejestrowal siq zapis ekranow 
wskaznikow radiolokatora na stanowisku KSL. 

151 Z czterech podejsc samolotow w dniu 10.04.2010 r. jedynie w stosunku do Tu-154M KSL nie potwierdzil 
odleglosci w czwartym zakrqcie. 
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O godz. 6:39:12 KSL przekazal: „Cto nepBBift, yzjajiemie ^ec^TB, bxoa b rjincca^y" 
(,,101, odleglosc 10, wejscie w sciezkq"). Wedlug obliczen wykonanych przez Komisjq, 
samolot osi^gn^l prawidlow^, pozycjq w celu rozpoczqcia schodzenia do l^dowania 
(samolot znajdowal siq w odleglosci okolo 10 km od progu DS 26, na wysokosci okolo 500 
metrow nad poziomem lotniska, w osi DS). 




Rys. 31. Polozenie samolotu w momencie komendy: „Cto nepBtin, y^ajieHHe AecflTb, bxoa b rjinccaAy" 
(„Sto pierwszy, odleglosc dziesiqc, wejscie na sciezkq") 



Od tej chwili zaloga samolotu Tu-154M powinna bye informowana o swojej pozyeji. W przypadku odchylen 
od osi DS i sciezki schodzenia, KSL zobowiazany byl niezwlocznie informowac o tym zalogq samolotu. 
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Fot. 26. Zobrazowanie pozycji samolotu wzglqdem sciezki schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75 
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Zaloga samolotu po dolocie do 10 km nie rozpoczqla schodzenia i kontynuowala lot 
poziomy. Doprowadzilo to do wylotu samolotu ponad sciezkq schodzenia. W odleglosci 
9,7 km od progu DS 26 samolot opuscil sektor 1/3 dopuszczalnych odchylen 154 (±10'). 
W odleglosci 9 km od progu DS 26 samolot znajdowal siq juz poza stref^, dopuszczalnych 
maksymalnych odchylen (±30'). 

NastQpn^, informacjq KSL przekazal po 21 s (6:39:33): „BoceMB Ha Kypce, rjiHcca^e" 
(„Osiem na kursie, sciezce"), gdy samolot znajdowal siq 130 m nad sciezk^, schodzenia 
i 65 m z lewej strony od osi DS (na wysokosci 528 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 
8300 m od progu DS 26). KSL nie zareagowal na niewlasciw^, pozycjq samolotu. Na 
podstawie analizy zapisow rozmow na BSKL mozna stwierdzic, ze brak reakcji mogl bye 
spowodowany niesprawnosci^, radiolokatora (brakiem mozliwosci regulacji wzmocnienia), 
o czym swiadczy wypowiedz (06:38:13): „HeT ycHjieHH^, rjik peryjiHpOBKH..." („Nie ma 
wzmocnienia, dla regulacji. . ."). 

6:38:10- ,„3,a HeT, TyT ycnjieHHe BBi6nBaeT, [wulg.]" („Nie, tu wywala wzmocnienie, 



6:38:13 - „HeT ycHjieHH5i, peryjiHpOBKH. . ." („Nie ma wzmocnienia, dla regulacji. . ."). 

6:38:20 - „IIo3bohh. . ." („Zadzwoh. . ."). 

6:38:21 - „Bot oh iio5ibhjic5i, bot oh, bot oh" („Wlasnie siq pojawil, o, to on, o, to on"). 

6:38:21 - „Axa" („Aha"). 

6:38:27- „(Hto-to?)..." („(Cos?)...".) 

6:38:28 - „He, He, He, HopMajiBHO, HopMajiBHO..." („Nie, nie, nie, w porz^dku, w porz^dku 



[wulg.]"). 



..."). 



6:38:38 



,IIo3bohh, 3to caMoe, ^a" („Zadzwoh, tego, tak"). 

^aBairre, nocTaBHM HopMajiBHO..." („Chodzcie, ustawimy normalnie"). 



6:38:40 



153 



Punkt rozpoczqeia znizania byl okreslony na odleglosci 10,42 km. 

W tym momencie KSL powinien poinformowac zalogq o polozeniu nad sciezka^ schodzenia. 



154 
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Rys. 32. Polozenie samolotu w momencie Fot. 27. Zobrazowanie pozycji samolotu wzglqdem sciezki 

komendy: „BoceMb, H a Kypce, ranccaAe" schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75 

(„Osiem, na kursie, sciezce") 



NastQpna informacja o odleglosci oraz prawidlowym polozeniu na kursie i sciezce 
schodzenia 155 zostala przekazana przez KSL po 20 s. Bylo to niezgodne z faktycznym 
polozeniem samolotu, gdyz znajdowal siq on w tym czasie 120 m nad sciezk^ schodzenia 
i 115 m z lewej strony od osi DS (na wysokosci 444 m nad poziomem lotniska, w odleglosci 
6649 m od progu DS 26), czyli poza granic^ dopuszczalnego maksymalnego wymiaru 
liniowego odchylenia (±30') od nakazanej sciezki schodzenia (2°40'). Dowodca samolotu 
Tu-154M blqdnie potwierdzil odleglosc od progu DS 26 „cztery" zamiast szesc. Pomylka nie 
zostala zauwazona ani przez KSL ani KL. 

155 „ll0AX0AHTe k AajibHeMy, H a Kypce rjiHCca^e, yAajieHne niecTb" („Podchodzicie do dalszej, na kursie sciezce, 
odleglosc szesc"). 
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Zdaniem Komisji, przy panuj^cych WA oraz nieprawidlowym polozeniu samolotu 
(zbyt duze odchylenie od sciezki i kursu, przy malej odleglosci do progu DS 26) KSL 
powinien zapytac zalogq o decyzjq dotycz^c^, kontynuowania podejscia lub zarekomendowac 
jego przerwanie. 




Rys. 33. Polozenie samolotu w momencie komendy: „ITo,a,xo,z],HTe K ^ajibHeMy, Ha Kypce rjiHcca^e, y^ajieHHe 
niecTb" („Podchodzicie do dalszej, na kursie, sciezce, odlegiosc szesc") 
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Fot. 28. Zobrazowanie pozycji samolotu wzgledem sciezki schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75 



Nastqpna informacja zostala przekazana przez KSL po 24 s w odleglosci okolo 4600 
m od progu DS 26. KSL w dalszym ci^gu informowal zalogq o prawidlowej pozycji 
samolotu, mimo ze znajdowal siq on 60 m nad sciezk^ schodzenia i 130 m z lewej strony od 
osi DS (na wysokosci 287 m nad poziomem lotniska, odleglosc 4591 m od progu DS 26). 

KSL nie poinformowal zalogi samolotu o przelocie pi^tego kilometra, co bylo 
niezgodne z zasadami prowadzenia korespondencji radiowej (pkt 6.4.4.2): „Na prostej do 
l^dowania informacja o odleglosci statku powietrznego od progu pasa jest przekazywana: 

- do przelotu DRL - nie rzadziej niz co 2 km; 

- po przelocie DRL - nie rzadziej niz co 1 km". 

Zapis rozmow na BSKL (06:40:07-06:40:17) moze wskazywac na dalsze problemy 
z wlasciw^, obserwacj 3, pozycji samolotu na wskaznikach lub celowe podawanie odleglosci do 
progu DS z wyprzedzeniem, co prawdopodobnie mialo spowodowac wczesniejsz^ decyzjq 
zalogi o przerwaniu podejscia: „I dodawaj odrobinq. Dawaj odleglosc", czego wynikiem bylo 
podanie przez KSL z wyprzedzeniem okolo 600 m informacji o przelocie 4 kilometra. 
Dowodca samolotu potwierdzil odebranie tej informacji poprzez powtorzenie „na kursie 
sciezce". 

- „A oh OTBeTHji?" („A on odpowiedzial/zglosil siq?"). 

6:40:07 - „H HyTB-nyTB AoGaBji^H. . ." („I dodawaj odrobinq. . ."). 

6:40:13 - „ r 3,aBaH... y^ajieHHe..." („Dawaj... odleglosc..."). 

6:40:17 - KSL „HeTBipe Ha Kypce, rjiHcca^e" („Cztery na kursie, sciezce"). 
6:40:20 - 101 „Ha Kypce, rjiHcca^e" („Na kursie, sciezce"). 



O 6:40:16,5: „HeTt>ipe Ha Kypce, rjinccaAe" (Cztery na kursie, sciezce). 
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Rys. 34. Polozenie samolotu podczas komendy: „HeTbipe Ha Kypce, rjiHcca^e" („Cztery na kursie, sciezce") 




Fot. 29. Zobrazowanie pozycji samolotu wzglqdem sciezki schodzenia i osi DS na wskaznikach WISP-75 
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Nastqpna informacja 157 zostala przekazana przez KSL po 13 s (3460 m od progu DS 
26). KSL w dalszym ci^gu informowal zalogq o prawidlowej pozycji samolotu na kursie 
i sciezce, gdy w rzeczywistosci samolot znajdowal siq na gornej granicy dopuszczalnego 
maksymalnego wymiaru liniowego odchylenia (+30') od nakazanej sciezki schodzenia 
i 100 m z lewej strony od osi DS. 




Rys. 35. Polozenie samolotu w momencie komendy: „Tpn Ha Kypce, rjinccaAe" („Trzy na kursie, sciezce") 




firichylenla Barnolotu . 


4,4 Km 'ty 


' w ra^OUMOSi pasao 


5 km ^^^^^^^^ * 





Fot. 30. Zobrazowanie pozycji samolotu wzglqdem sciezki schodzenia i osi DS 26 na wskaznikach WISP-75 



157 



O 6:40:29,5 KSL nadal: „Tpn Ha Kypce, rjmccaAe" („Trzy na kursie, sciezce"). 
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W odleglosci 2700 m od progu DS 26 samolot „przeci^l" sciezkq schodzenia w dol 
i zaloga kontynuowala znizanie ponizej nakazanej sciezki schodzenia, co nie wywolalo zadnej 
reakcji KSL. 

Nastqpna informacja zostala przekazana przez KSL po 12 s w odleglosci okolo 2500 
metrow od progu DS 26. KSL ponownie informowal zalogq o prawidlowej pozycji samolotu, 
gdy w rzeczywistosci samolot znajdowal siq 20 m pod sciezk^ schodzenia i 80 m z lewej 
strony od osi DS (114m nad poziomem lotniska). Zaloga kontynuowala znizanie ponizej 
sciezki schodzenia i z kazd^, sekund^, lotu wzrastalo zagrozenie bezpieczehstwa lotu. 
W odleglosci 2300 m od progu DS 26 samolot osi^gn^l wysokosc 100 m nad poziomem 
lotniska (minimaln^ wysokosc znizania dla tego rodzaju podejscia i minimum lotniska) 
i jednoczesnie wylecial poza strefq dopuszczalnego maksymalnego wymiaru liniowego 
odchylenia (-30') od nakazanej sciezki schodzenia. 

Do okreslenia kierunku ruchu samolotu na wskazniku WISP-75 na podstawie dwoch 
okresow odswiezania informacji przy wykorzystaniu systemu RSP-6M2 potrzeba 2 s. Czas 
potrzebny na analizq kierunku poruszania siq samolotu i wypracowanie decyzji to kolejne 2 s, 
a czas potrzebny na przekazanie informacji zalodze samolotu o niewlasciwej pozycji i/lub 
nakazanie przejscia do lotu poziomego to 1 s. Przy prawidlowym dzialaniu wskaznika KSL 
powinien po uplywie 5-6 s przekazac zalodze informacji o pozycji samolotu ponizej 
nakazanej sciezki schodzenia. 

Wedlug ustaleh Komisji, samolot w odleglosci 2700 m przeci^l od gory sciezkq 
schodzenia (6:40:39) i kontynuowal znizanie. W odleglosci okolo 2600 m samolot wylecial 
ze strefy 1/3 dopuszczalnej wartosci maksymalnego wymiaru liniowych odchyleh od 
nakazanej sciezki schodzenia 2°40\ wewn^trz ktorej obecnosc znacznika statku powietrznego 
zezwalala KSL przekazywac zalogom statkow powietrznych informacji o prawidlowym 
polozeniu „na sciezce". W odleglosci okolo 2500 m (od progu DS 26), gdy samolot 
znajdowal si$ poza doln^, granic^, ww. strefy, KSL poinformowal zalogq o prawidlowej 
pozycji samolotu „na kursie i sciezce", do czego nie mial prawa. W tej fazie lotu samolotu 
KSL powinien poinformowac zalogq o jej pozycji ponizej sciezki i nakazac przejscie do lotu 
poziomego lub przerwac podejscie, do czego mial prawo, zgodnie z FAP PP GosA pkt 1 15 159 . 
W odleglosci 2300 m (6:40:44,5) samolot znajdowal siq ponizej sciezki schodzenia w strefie 



O 6:40:41,5 KSL nadal: ,JSpa Ha Kypce, rjinccaAe" („Dwa na kursie, sciezce"). 

KSL ma prawo wydawac zalogom polecenia: odejscia na drugi kraj* w granicach strefy widzialnosci PRL. 
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dolnej granicy dopuszczalnego maksymalnego odchylenia od sciezki -30' na wysokosci 
100 m wzglqdem poziomu lotniska. 

Opisywany odcinek (od 2700 do 2300 m) samolot pokonal w czasie 5,5 s, obnizaj^c 
wysokosc lotu o 40 m. W odleglosci 2300 m KSL bezwzglqdnie powinien nakazac zalodze 
samolotu Tu-154M przerwanie podejscia i wykonanie odejscia na drugi kr^g. 

Wedlug Komisji, prawdopodobn^, przyczyn^, niereagowania KSL na polozenie samolotu 
ponizej sciezki znizania byla niewlasciwa obserwacja (lub jej brak) samolotu Tu-154M na 
wskaznikach radiolokatora spowodowana: 

1) niesprawnosci^, radiolokatora RSP-6M2 (np. niesprawnosc zasiqgowej automatycznej 
regulacji wzmocnienia oraz rqcznej regulacji wzmocnienia); 

2) wystQpowaniem przeszkod terenowych (grupy drzew) w strefie podejscia do DS 26, ktore 
mogly ograniczac ci^gl^, obserwacjq znacznika samolotu na wskaznikach radiolokatora 
przez wystqpowanie odbic stalych od obiektow terenowych; 

3) blqdami KSL w manualnym dostrajaniu radiolokatora RSP-6M2 z powodu: 

a) zabezpieczania w dniu 10.04.2010 r. po raz pierwszy w TWA podejsc na lotnisko 
SMOLENSK POLNOCNY; 

b) niewielkiego doswiadczenia w zabezpieczaniu lotow na stanowisku KSL w ostatnich 
12 miesi^cach (9 zmian, w tym tylko 2 zmiany w TWA wl^cznie z 10.04.2010 r.) 

c) brak praktyki i praktycznego sprawdzenia na stanowisku KSL lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY, niezbqdnego do nadania uprawnieh do kierowania lotami (niezgodnie 
zFAP PP GosA pkt216). 




Rys. 36. Polozenie samolotu w momencie komendy: „fl,Ba 
Ha Kypce, rjinccaAe" („Dwa na kursie, sciezce") 
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Komenda nakazuj^ca przejscie do lotu poziomego „ropH30HT, C to o^hh" („Horyzont, 
101") zostala przekazana przez KSL po uplywie 13,5 s od informacji „Dwa na kursie 
i sciezce". W tym czasie samolot znajdowal siq na wysokosci okolo 14 m wzglqdem 
plaszczyzny lotniska i nie byl juz widoczny na wskaznikach radiolokatora. Dwie sekundy 
przed komend^ „Horyzont 101" dowodca statku powietrznego podj^l decyzjq o odejsciu na 
drugie zajscie (wysokosc nad poziomem lotniska 39 m). 

Na podstawie ustalen Komisji, komenda „ropH30HT, cto o^hh" („Horyzont, 101") 
powinna bye wydana 10 s wczesniej (06:40:44,5), czyli gdy samolot znajdowal siq znacznie 
ponizej sciezki schodzenia na dolnej granicy dopuszczalnego maksymalnego odchylenia od 
sciezki (-30'). 




Rys. 37. Zobrazowanie ostatniej fazy lotu samolotu Tu-154M 



Zaloga samolotu Tu-154M nie potwierdzala otrzymanych komend KSL wysokosci^, 
lotu, co uniemozliwilo KSL weryfikacjq poprawnosci wskazan radiolokatora w odniesieniu 
do pozyeji samolotu na sciezce schodzenia. 

KL nie nakazal zalodze potwierdzania informacji o polozeniu samolotu wysokosci^, 
podobnie jak zalogom samolotow Jak-40 i 11-76, jak rowniez nie reagowal na niewlasciwy 
sposob prowadzenia korespondencji radio wej przez KSL, co bylo niezgodne z FAP PP GosA 
pkt 96. 
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Analiza wykazala, ze sposob zabezpieczania lotow przez KSL byl niezgodny 
z przepisami FAP PP GosA i „Zasadami i frazeologii korespondencji radiowej przy 
wykonywaniu lotow i kierowaniu ruchem lotniczym", gdyz wiqksza czqsc lotu samolotu 
Tu-154M w czasie podejscia do l^dowania przebiegala poza obszarem dopuszczalnych 
odchylen od sciezki schodzenia. Od 9300 do 2900 m do progu DS 26 samolot znajdowal siq 
powyzej sciezki schodzenia, a od 7400 m do chwili zderzenia z ziemi^, wykonywal lot z lewej 
strony od osi DS 26. 

Wedlug informacji KSL, samolot znajdowal siq na prawidlowej sciezce i kursie. 
Zfaktow wynika, ze KSL nie mial prawa informowac zalogi samolotu Tu-154M 
oprawidlowym wykonywaniu procedury podejscia, poniewaz odchylenie samolotu od 
sciezki i kursu przekraczalo jedn^ trzeci^ liniowych wymiarow strefy dopuszczalnych 
odchylen. Bylo to niezgodne z pkt 115 przepisow FAP PP GosA. 

Zdaniem Komisji, blqdy KSL i odstqpstwa od zasad zabezpieczania podejsc do 
l^dowania z wykorzystaniem radiolokatora polegaly na: 

1) informowaniu zalogi o prawidlowym polozeniu samolotu „na kursie i sciezce", gdy jego 
pozycja wzglqdem osi DS i sciezki wykraczala poza strefy dopuszczalnych odchylen; 

2) przekazywaniu informacji o odleglosci do progu DS 26 z wyprzedzeniem okolo 500- 
-600 m; 

3) braku reakcji przez 10 s na kontynuowanie znizania przez zalogq samolotu poza zakresem 
maksymalnego dopuszczalnego odchylenia (-30'). 

4) spoznionym wydaniu zalodze samolotu Tu-154M komendy „ropH30HT, cto o^hh" 
(„Horyzont, 101"). 

W sytuacji gdy KSL w trakcie koncowego podejscia do l^dowania mial problemy 
z obserwacj^ samolotu na wskazniku sciezki lub kursu, powinien o tym natychmiast 
poinformowac zalogf samolotu. Informowanie przez KSL zalogi samolotu Tu-154M 
o prawidlowej pozycji samolotu „na kursie, na sciezce" niezgodnie z rzeczywistym 
polozeniem moglo utwierdzac zalogq o prawidlowym wykonywaniu podejscia i wlasciwej 
trajektorii lotu. 

Priory tetowym zadaniem KSL bylo zapewnienie bezpiecznego wykonania operacji 
podejscia do l^dowania przez zalogi samolotow w dniu 10.04.2010 r. Jakosc wykonywanych 
przez niego obowi^zkow byla bardzo istotnym elementem w analizowanych okolicznosciach 
przebiegu lotu. Komisja ze wzglqdu na nieudostqpnienie przez strong rosyjsk^, istotnych 
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dokumentow oraz niezezwolenie na ponowne przesluchanie personelu GKL, swoj^, analizq 
oparla glownie na rzeczywistej trajektorii lotu samolotu Tu-154M i zapisach audio z BSKL 
i kabiny samolotu. Brak reakcji KSL na zejscie samolotu ponizej sciezki schodzenia byl 
istotnym elementem w badanym wypadku. Nie mozna spekulowac, jaka bylaby reakcja zalogi 
samolotu, gdyby uslyszala od KSL komendq nakazuj^c^, przerwanie podejscia, gdy 
wylatywala ze strefy maksymalnie dopuszczalnego odchylenia od sciezki. Taka komenda 
powinna jednak bye przekazana zalodze przez KSL przynajmniej 10 s wczesniej, niz zostala 
wydana. 

2.13. Analiza procesu podejmowania decyzji przez GKL 



Opi 



s skrotow uzytych w stenogramie zapisu rozmow na BSKL: 

GCKRL - Glowne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym w Moskwie; 

CO - Centrum Operacyjne w Moskwie (krypt. tel. LOGIKA); 

KORSAZ - kryptonim lotniska wojskowego SMOLENSK POLNOCNY; 

SD - stanowisko dowodzenia na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY; 

BSKL - blizsze stanowisko kierowania lotami; 

Q - oficer operacyjny w CO; 

DBL - dowodca jednostki wojskowej 21350 w Twerze (krypt. ZELEZNIAK); 

ZDBL - koordynator GKL - zastqpca dowodcy JW 21350 w Twerze; 

KL - kierownik lotow lotniska SMOLENSK POLNOCNY; 

KTR - kontroler lotow na SD; 

KSL - kierownik strefy l^dowania; 

METEO (M) - kierownik stacji meteorologicznej lotniska SMOLENSK POLNOCNY; 

PKL - pomocnik KL; 

PLD - kontroler lotniska SMOLENSK POLUDNIOWY; 

A (1, 2) - niezidentyfikowani rozmowcy; 

ZDBL? - prawdopodobna wypowiedz ZDBL; 

KL? - prawdopodobna wypowiedz KL; 

817 - znak wywolawczy samolotu 11-76; 

031 - (PLF 031) znak wywolawczy samolotu Jak-40; 

101 - (PLF 101) znak wywolawczy samolotu Tu-154M; 

33 1 - samolot linii TRANS AERO; 
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• [wulg.] - slowo wulgarne uzyte w wypowiedzi; 

• APM - samochodowe stacje reflektorowe APP-90P. 

Ruch statkow powietrznych w przestrzeni sklasyfikowanej Federacji Rosyjskiej 
nadzorowany byl przez GCKRL 160 . Koordynacjq operacji lotniczych w przestrzeni 
niesklasyfikowanej (przestrzen powietrzna lotniska SMOLENSK POLNOCNY) zapewnialo 
CO w Moskwie. Nadzor nad przygotowaniem i realizacj^, zabezpieczenia przyjqcia rejsow 
specjalnych prowadzil DBL. Koordynacjq i bezposredni nadzor nad wszystkimi sluzbami na 
lotnisku SMOLENSK POLNOCNY prowadzil ZDBL. Informacje o przylotach statkow 
powietrznych zglaszane byly KTR na SD. KL sprawowal kontrolq w strefie blizszej i strefie 
wizualnej lotniska oraz kierowal dzialaniami GKL w zakresie: 

• gotowosci DS i DK; 

• sprawnosci srodkow l^cznosci, radioelektronicznego i wizualnego zabezpieczenia 
lotow; 

• informacji o aktualnych warunkach atmosferycznych; 

• kierowania ruchem naziemnym. 

KSL sprawowal funkcjq kontrolera strefy l^dowania. 

KL po rozpoczqciu pracy na BSKL okolo godz. 4:38 161 probowal uzyskac informacje 
z CO o starcie polskiego samolotu (Jak-40). 

4:42:51 KL: „Bot cica)KHTe, y Bac HacneT nojiflKOB HHKaKoii HH(})opMaijH HeT, ^a?" („Proszq 
powiedziec, nie macie zadnej informacji na temat Polakow?"). 

4:42:54 Q: „HeT, bot to, hto Bnepa pacKonajin tojibko..." („Nie, tylko to, co wczoraj 
wygrzebalismy"). 

4:42:56 KL: „Axa! A bot Taicon Tejie^OHHHK 3anHiiiHTe" („Aha. A to proszq zapisac taki 

telefonik"). 
4:42:59 Q: ^aBairre" („Dobrze"). 

4:42:59 KL: ,,/^bccth TpH^naTB oahh..." („Dwiescie trzydziesci jeden. . ."). 
4:43:01 Q: „bIxBi" („Yhy"). 

4:43:02 KL: ^..nflTB^ecflT mecTB..." („. . .piqcdziesi^t szesc"). 
4:43:03 Q: „bIxBi" („Yhy"). 

4:43:03 KL: „... r zi;eBHHOCTO Tpn" („. . .dziewiqcdziesi^t trzy"). 



160 Opracowano na podstawie: telegramu nr 134/3/11/102 z dnia 13.03.2010 r. dotycza^cego przygotowania 
i zabezpieczenia rejsow specjalnych samolotow Jak-40 i Tu-154M w kwietniu 2010 r., „Przygotowania GKL do 
kierowania lotami 10.04.2010 r." i stenogramu rozmow i lacznosci prowadzonej na BSKL 10.04.2010 r., 

161 Ustalono na podstawie stenogramu rozmow prowadzonych na BSKL. 
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4:43:04 Q: „Axa" („Aha"). 

4:43:05 KL: „3to rjiaBHBift ijemp YB^. TaM HaBepHoe aojdkhbi 3HaTB - BBijieTeji, He 
BBijieTeji..." („To jest Glowne Centrum Kierowania Ruchem Lotniczym. Tarn 
powinni wiedziec wystartowal, czy nie wystartowal"). 

4:43:10 Q: „ r 3,a, Hy b raaBHOM a yTOHHio. Tax, xopoino" („Tak, dowiem siq w glownym. 
Tak, dobrze"). 

4:43:13 KL: „H no3BOHHTe cio^a" („I proszq tu zadzwonic"). 
4:43:14 Q: „Xopoino. blxBi" („Dobrze. Yhy"). 

O godz. 4:45:48 KL otrzymal z CO informacj^, ze polski samolot jeszcze nie 
wystartowal, oraz zapewnienie, ze zostanie natychmiast powiadomiony po jego starcie. 
Z zapisow rozmow na BSKL wynika jednak, ze KL nie byl przekonany o wiarygodnosci 
informacji otrzymanej z CO. 

6:46:19 KL: „Mo)*ceT h npaB^a, a Mo^ceT HenpaB^a" („moze prawda, a moze nie"). 

O godz. 4:46:43 KL otrzymal od KTR informacji ze z lotniska WNUKOWO 
wystartowal 11-76. Natychmiast zlozyl meldunek ZDBL oraz potwierdzil, ze ci^gle nic nie 
wiadomo o locie polskiego samolotu. Z dalszych rozmow na BSKL wynikalo, iz KL nadal 
nie byl przekonany, ze pierwszy polski samolot jeszcze nie wystartowal. 
4:52:35 KL: „Ho 5i nonpocnji 3TO...onepaTHBHoro »JIorHKH« no o^HOMy Tejie^OHy bbihth 
MOCKOBCKOMy. Oh BBiineji, roBopHT: »IIoKa He BBijieTaji«. A TaM npaB^a, 
HenpaB^a" („No ja prosilem, ten... operacyjnego »Logiki«, zeby zadzwonil na 
taki telefon moskiewski. On zadzwonil, mowi: »Na razie nie startowali«. A ja 
nie wiem, czy to jest prawda, czy nie"). 

Analiza powyzszych rozmow wskazuje, ze KL znal piano wane godziny l^dowania 
samolotow w dniu 10.04. Nie czekal biernie na informacji o starcie polskich samolotow, ale 
aktywnie probowal j^, uzyskac. Brak potwierdzenia startu samolotu zaburzyl jego plan 
dzialania i wzbudzil niepokoj KL, ze zmieni siq godzina przylotu. Czynnikiem 
zwiqkszaj^cym zaniepokojenie KL byla informacja o starcie samolotu 11-76, ktory wedlug 
planu powinien wyl^dowac po l^dowaniu pierwszego polskiego samolotu (faktycznie 
l^dowanie samolotu Jak-40 w SMOLENSKU mialo nast^pic ok. godz. 5:00, jednak samolot 
wystartowal z Warszawy z opoznieniem 25 min). 



162 Z pozniejszych dzialan wynika, ze na BSKL nie byly przekazane plany lotow, gdyz KL i ZDBL nie znali 
lotnisk zapasowych zarowno dla samolotu 11-76, jak i Tu-154M. 
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Brak informacji o locie polskiego samolotu byl jedynym czynnikiem zaburzaj^cym 
w tym czasie dzialania KL, gdyz WA byly odpowiednie do przyjqcia samolotow (widzialnosc 
4 km przy zamgleniu i dymach, niewielki wiatr, brak niskiego zachmurzenia), a prognoza nie 
wskazywala na mozliwosc naglego siq ich pogorszenia. 

Z zapisow rozmow i l^cznosci na BSKL wynika, ze ZDBL pelnil funkcjq koordynatora 
oraz przelozonego calego personelu na lotnisku. Pocz^tkowo przebywal poza BSKL 
(prawdopodobnie na SD), a KL informowal go o wszystkich podejmowanych przez GKL 
dzialaniach. 

4:49:33 KL: „TaK, noica HH(})opMaijH5i, hto ...Hji jictht. ^pyrofi HH(})opMaijHH hct" 

(„Wiqc na razie informacja, ze . . .leci II. Nie ma innej informacji"). 
4:49:38 ZDBL: „Bo ckojibko 3tot Hji?" („0 ktorej ten II?"). 

4:49:41 KL: „rAe-TO MHHyT ^Ba^ijaTB AecflToro" („Gdzies dwadziescia po dziewi^tej"). 

O godz. 4:53:24 KTR przekazal KL informacji, ze pierwszy polski samolot o godz. 
4:55 osi^gnie punkt ASKIL, oraz prosil KL, aby dowiedzial siq, czy strefa (CO lub GCKRL) 
pozwoli przej^c kontrolq nad lotem samolotu. 

4:53:24 KTR: „[imiq], b n^TB^ec^T mtb MHHyT ASKIL. IlepBBiH nojiflK hojib TpHOTaTB 
o^hh IUIO" („[imiq], w piqcdziesi^tej pi^tej minucie ASKIL. Pierwszy 
Polak zero trzydziesci jeden PLF"). 

4:53:31 KL: „IIoh5iji" („Zrozumialem"). 

4:53:32 KTR: „CnpocH y Hero, 30Ha pa3peuiHjia 3a6paTB HaM [lub: k HaM]" („Zapytaj go, 

czy strefa pozwolila zabrac nam [lub: do nas]"). 
4:53:35 KL: „IIoh5iji" („Zrozumialem"). 

KL natychmiast poinformowal o tym ZDBL ipodj^l czynnosci maj^ce na celu 
przy goto wanie lotniska na przyjqcie obu samolotow (Jak-40 i 11-76). Informacja o locie 
samolotu Jak-40 na kilka minut przed przejqciem kontroli nad jego dalszym lotem 
spowodowala podjqcie przez KL pospiesznych dzialan. Musial uzyskac od METEO aktualn^, 
informacja o WA, dokonac koordynacji przejqcia kontroli nad przylatuj^cym samolotem, 
wydac decyzjq na rozstawienie APM i nadzorowac podejscia dwoch samolotow. 
4:54:06 KL: „[imiq], »JIorHKa« o6MaHyjia, TyT no Ha3eMHOH nponuio, hto b n^TB^ec^T 
mtb MHHyT ASKIL npoxoAHT" („[imiq], »Logika« oszukala, tutaj po 
naziemnej doszlo, ze w piqcdziesi^tej pi^tej minucie przechodzi ASKIL"). 

4:54:59 M: „MeTeo, CTapniHHa [nazwisko]" („Meteo, sierzant [nazwisko]"). 
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4:55:00 KL: 



„H,aBaH noroAy!" („Dawaj pogodq!"). 
JIojihoctbio?" („Peln^?"). 



4:55:01 M: 



4:55:02 KL: 



„£a" (,/Tak"). 

„3a AecHTB nacoB OTMenaeM TpH 6ajuia BepxHefi ..." („W ci^gu dziesiqciu 
godzin odnotowujemy trzy dziesi^te wysokiego . . ."). 



4:55:03 M: 



4:55:07 M: 



„... a, ^BiMKa, ^bimbi, bh^hmoctb neTBipe KHjiOMeTpa" („... y zamglenie, 
dymy, widzialnosc cztery kilometry"). 



4:55:10 M: 



„Hh)kh5I5i (lub: hh)khhh) pafloH, bi, BeTep cto copOK rpa^ycoB ^Ba MeTpa, 
njiioc ABa 3araTa^ neTBipe, Bjiarn BOceMB^ec^T ceMB npoijeHTOB" („Dolna 
(lub: dolny) strefa, y, wiatr sto czterdziesci stopni dwa metry, plus dwa 
przecinek cztery, wilgotnosc osiemdziesi^t siedem procent"). 



4:55:18 M: 



„ r 3,aBjieHHe ceMB copOK neTBipe 3araTa^ mtb, bi, npHBe^eHHoe ceMB 
inecTBAec^T ceMB 3araTa^ TpH, 6e3 H3MeHeHHH" („Cisnienie siedem 
czterdziesci cztery przecinek piqc, y, zredukowane siedem szescdziesi^t 
siedem przecinek trzy, bez zmian"). 



4:55:24 KL: „Xopomo" („Dobrze"). 

5:01:41 KL: „ r 3,aBaH. ^aBafi, BBie3)KaH cpOHHO. Tojibko no pa3penieHHK> hto6" („Dawaj. 



Kilka niezrozumialych wypowiedzi. 

5:01:52 KL: „BeroM Tor^a!" („No to biegiem!"). 

Po otrzymaniu przez KL informacji o WA, l^cznosc z nim nawi^zal dowodca samolotu 
Jak-40. KL przej^l kierowanie lotem, mimo ze nie zd^zyl skoordynowac tego przejqcia ze 
stref^ (GCKRL). Korespondencja z zalog^, samolotu Jak-40 byla utrudniona poprzez 
stosowanie dwoch jqzykow: angielskiego (dowodca samolotu Jak-40) i rosyjskiego (KL) 

W tym samym czasie ponownie nawi^zala l^cznosc zaloga samolotu 11-76. 
Przewidywany czas l^dowania obydwu samolotow byl taki sam (5:20). KL zameldowal 
ZDBL o podjqtych dzialaniach - pierwszym w kolejce do l^dowania byl Jak-40 skierowany 
przez KL od razu do drugiego zakrqtu (skrocona procedura podejscia), potem mial l^dowac 



5:00:21 KL: „3HaHHT nepBoro paccnnTBiBaio Rk copOKOBon, noTOM Hani Gy^cr" („Wiqc, 
pierwszy bqdzie Jak czterdziesty, a potem bqdzie nasz"). 



dawaj, szybko wyjezdzaj. Tylko zeby bylo pozwolenie"). 



11-76. 
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5:00:25 ZDBL: „A yzjajieHHe 51k copOK (ckojibko?)?" („A odleglosc Jak czterdziesci 
(ile?)?"). 

5:00:27 KL: „CopOK BoceMB" („Czterdziesci osiem"). 
5:00:30 ZDBL: „..." 

5:00:31 KL: „HeT, ko BTOpOMy pa3BOpOTy yBO)*cy h noTOM Ha noca^Ky" „(Nie, do 
drugiego zakrqtu doprowadzam i potem do l^dowania"). 

Podjqta przez KL decyzja o rozstawieniu APM wywolala zaniepokojenie ZDBL. Moglo 
ono bye wywolane pogarszaniem siq WA (3 min pozniej na lotnisku SMOLENSK 
POLUDNIOWY wyst^pila mgla). 

5:02:59 ZDBL: „... nero-TO He Tax, 3HanHT... Gyzjeivi CTaBHTB npo)KeKTOpa" („... cos nie 

tak, czyli. . . bqdziemy rozstawiac reflektory"). 
5:03: 1 1 KL: „5I y)*ce ^aji KOMaH^y CTaBHTB" („Ja juz dalem komendq rozstawiac"), 

lub obaw^, o niezakonczenie tych dzialan przed l^dowaniem pierwszego samolotu: 
5:03:14 ZDBL: ,„3,a ohh bcS 3HaiOT. He ycneiOT HaBepHoe" („Ale oni o wszystkim wiedz^, 
Pewnie nie zd^z^"). 

5:03:16 KL: „Ho ohh no KOMaH^e. Bot cennac y MeH5i 3anpoc5iT, % CMOTpio Ha 
o6cTaHOBKy" („Ale oni na komendq. O, teraz mnie zapytaj^,, obserwujq 
sytuacjq"). 

W rzeczywistosci sluzby rozstawiaj^ce APM nie bardzo sobie radzily z realizacj^, 
zadania, co spowodowalo zdenerwowanie KL (wskazuje na to duza liczba wulgaryzmow 
w wypowiedziach zwi^zanych z rozstawieniem APM oraz wielokrotne wydawanie komend 
maj^cych przyspieszyc te dzialania). 

5:04:04 KL: „Hy hto, totob? Totobbi, hct?" („No co, jestes gotowy? Gotowi, czy 
nie?"). 

5:04:19 KL?: „[wulg.], Bac Bcex BMecTe..." („[wulg.], was wszystkich razem..."). 
5:04:43 KL: „[wulg.], h TaM. . ." („[wulg.], i tarn . . ."). 

5:05:05 KL: „,Z],aBaH 6BicTpee, 6BicTpee, 6BicTpee, [wulg. ],..." („Dawaj, szybciej, 
szybciej, szybciej, [wulg.], ..."). 

Pospieszne rozstawianie APM i zwi^zane z nim problemy doprowadzily do nadmiernej 
koncentracji KL na tym elemencie dzialan. KL dzialal w coraz wiqkszym deficycie czasu - 
Jak-40 dochodzil do krqgu, nastqpny w kolejce byl 11-76, a zrozumienie korespondencji 
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zaburzala slaba znajomosc jqzyka rosyjskiego dowodcy samolotu Jak-40 i slaba znajomosc 
angielskiego KL. 

5:06:28 KL: „PAPA LIMA FOXTROT zero three one, bi, BBicoTa?" („PAPA LIMA 

FOXTROT zero trzy jeden, y, wysokosc?"). 
5:06:38 031: „0,z];hh mtb bi, hojib hojib MeTpoB" („Jeden piqc y, zero zero metrow"). 
5:06:41 KL: „One five zero zero?" („Jeden piqc zero zero?"). 
5:06:44 031: „Affirm" („Potwierdzam"). 
5:06:45 KL: „Hero?" („Co?"). 

5:06:46 KSL: „Ckojibko oh CKa3aji?" („Ile on powiedzial?"). 

W tym czasie nast^pilo nagle pogorszenie WA. 
5:06:07 KL: „[wulg.], Ha «IO)khom» y)*ce TyMaH" („[wulg.], na »Poludniowym« juz jest 
mgla"). 

5:09:47 KL: „[wulg.], AyMaji, omtb noro^a GyzjeT xopoinaa" („[wulg.], myslalem, ze 
znowu bqdzie ladna pogoda"). 

KL poinformowal o tym zalogQ samolotu Jak-40. 

5:10:10 KL: „PAPA LIMA FOXTROT zero three one, a KOPCA)K" („PAPA LIMA 

FOXTROT zero trzy jeden, tu KORSAZ"). 
5:10:15 031: „CjiyuiaeM" („Sluchamy"). 

5:10:17 KL: ,,Bh,z];hmoctb TBic^na mtbcot. One five zero zero bh^hmoctb" („Widzialnosc 
tysi^c piqcset. Jeden piqc zero zero widzialnosc"). 

W czasie kohcowego podejscia samolotu Jak-40 ZDBL zapytal KL o WA i wl^czenie 
APM-ow. 

5:11:57 ZDBL: „CTapT nepBOMy?" („Start do pierwszego?"). 
5:11:59 KL: „£a" („Tak"). 

5:12:01 ZDBL: „KaK bh^hmoctb? ...?" („Jak widzialnosc? ...?"). 

5:12:02 KL: „Hy ^ajiBHHH 5i eme BH)*cy, nop^Ka r^e-TO TBic^na abccth, TBicana TpHCTa, 
bot Tax" („No dalszy jeszcze widzq, gdzies rzqdu tysi^ca dwustu, tysi^ca 
trzystu, gdzies o, tak"). 

5:12:08 ZDBL: ,JIpo>KeKTopa....?" („Reflektory ...?"). 

5:12:10 KL: „ r 3,a, Bee bkjuohcho" („Tak, wszystko jest wl^czone"). 

5:13:24 KL: „[imiq], a Te6^ y6Bio, [wulg.]! 3th 6ohijbi omtb Ha nojioce, [wulg.]! Ho 
tbi... b Topije, ecTB c hhmh CB5I3B?" („[imiQ], ja ciq, [wulg.], zabijq! Ci 
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zolnierze znowu s^, na pasie, [wulg.]! Ale ty... na progu, jest z nimi 
l^cznosc?"). 

UwagQ KL ci^gle absorbowaly osoby znajduj^ce siq w rejonie pasa. W trakcie 
koncowego podejscia do l^dowania Jak-40 na BSKL pojawil siq ZDBL. Zdaniem Komisji, 
ZDBL zauwazyl, ze KL nie radzil sobie z sytuacj^,, na co wskazuj^, jego wypowiedzi 
sugeruj^ce KL podjqcie konkretnych dzialan. 

5:15:54 KL: „A, BoceMB ceMHa,zmaTBiH, TBic^na mtb... bl, 3aHHMafiTe rbq cto, noxa Ha 
npHBOA. A Be CT0 " (»Y, osiem siedemnasty, tysi^c piqc... Y, zajmujcie dwa 
sto, na razie na radiolatarniq. Dwa sto"). 

5:16:00 817: „bl, rbq cto, npaBaa 6ojiBina^" („Y, dwa sto, prawy duzy"). 

5:16:01 ZDBL: „fla, noxa He CHH^afi ero" („Tak, na razie nie znizaj go"). 

5:16:07 ZDBL: „OapBi. OapBi. OapBi, [wulg.]. 3to caMoe ..." LReflektory. Reflektory. 
Reflektory, [wulg.]. „Tego ..."). 

5:16:09 KL: „OapBi, [wulg.]" („Reflektory, [wulg.]"). 

5:16: 10 KL: „OapBi BKjiioHHTe" („Reflektry wl^czcie"). 

5:16:13 ZDBL: „HaBafi, j;aBan, jaBafi!" („R6b cos!"). 

W czasie podejscia Jak-40 do ZDBL zadzwonil DBL. ZDBL przekazal wtedy po raz 
pierwszy informacjq o naglym pogorszeniu siq WA. 
5: 16:05 Sygnal telefonu komdrkowego. 

5:16:16 ZDBL: „[imiq], yzjajieHHe ^Ba, ^oGpoe yTpo. Saxo^HT nepBBiH" („[imiq], odleglosc 

dwa. Dzien dobry. Podchodzi pierwszy"). 
5:16:21 ZDBL: „IIpHKpBijio... IIpHKpBijio Hac TyMaHOM, bot ceftnac, AecflTB MHHyT. CeiiHac 

bot ... ft nepe3Bomo" („Przykryla... Przykryla nas mgla, o, teraz, dziesiqc 

minut. O teraz. . . Ja oddzwoniq"). 

L^dowanie samolotu Jak-40 wprowadzilo na BSKL duze zdenerwowanie. Samolot 
zostal zauwazony przez KL bardzo pozno w pozycji, ktora wedlug niego nie pozwalala na 
bezpieczne l^dowanie. 

5:17:00 KL: „T fl e?! I^e?!" („Gdzie?! Gdzie?!"). 
5:17:00 KL: „IIojiocy HaGjiiOAaeTe? BBiine!" („Pas widzicie? Wyzej !"). 
5:17:04 ZDBL?: „[wulg.], yxo^ Ha..." („[wulg.], odejscie na..."). 
5:17:05 ZDBL?: „[wulg.], Ha^o yxo^" („[wulg.], trzeba odejscie"). 
5:17:06 KL: ^Yxoji Ha BTOpofi Kpyr" („Odejscie na drugi kr^g"). 
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Pomimo otrzymania komendy odejscia na drugie zajscie samolot Jak-40 wyl^dowal. Po 
l^dowaniu najwiqcej zamieszania wprowadzila niewlasciwa reakcja zalogi samolotu Jak-40 
na polecenia KL dotycz^ce kolowania. 
5:18:51 „KyAa oh pyjiHT?" („Dok^d on koluje?"). 

5:18:56 KL: „Hy nero, icy^a oh pyjiHT?" („No co, dok^d on koluje?"). 
5:19:03 KL: „Cmotph, ecjin SyzjeT bjicbo, nycKafi no jieBOH, hto6..." („Patrz, jezeli 

bqdzie w lewo, niech po lewej, zeby . . ."). 
5:19:09 KL: „...[wulg.] 3HaeT. [wulg.], roBopnniB eMy BnpaBO, oh noH^eT bjicbo, 

[wulg.],...y)Ke Aec^TB pa3 CKa3aji: pyjin np^Mo!" („...[wulg.] wie. [wulg.], 

mowisz mu w prawo, on pojdzie w lewo, [wulg.],...Juz dziesiqc razy 

mowilem: koluj prosto!"). 
5:19:19 KL: „Hero-TO a ot Hero hh oj\ny KBHTaHijHio He nojiynnji" („Cos ja od niego nie 

otrzymalem ani jednego potwierdzenia"). 
5:19:20 ZDBL?: „...ho-hojibckh?" („...po polsku?"). 
5:19:22 KL?: „Boo6me HHnero He roBOpnji" („W ogole nic nie mowil"). 
5:19:23 „HeT, oh no-pyccKH roBOpHT?" („Nie, on mowi po rosyjsku?"). 

5:19:24 „£a" („Tak"). 

5:19:24 KL: „Hy h no-pyccKH..." („No i po rosyjsku..."). 

Paradoksalnie l^dowanie Jak-40 spowodowalo pozytywn^, ocenq umiejqtnosci polskich 
pilotow, wyposazenia samolotow oraz mozliwosci wykonania bezpiecznego l^dowania 
polskich samolotow w trudnych WA. 

5:17:31 KL: „PAPA LIMA zero three one. Ilocjie ocTaHOBKH, Ha cto BoceMB^eorr. 

Mojio^eij" („PAPA LIMA zero trzy jeden. Po zatrzymaniu, o sto 
osiemdziesi^t. Zuch"). 

5:23:17 ZDBL: „...Hy HopMajiBHO oh 3anieji. R AyMaio TaM oGopy^OBaHHe y Hero Taxoe, 
caMOJieT Henjioxofl. Hy b npHHijHne HopMajiBHO 3anieji, cpa6oTajin 
xoponio. 51 AyMaji, Hecrao, Ha BTOpoft Kpyr" („No normalnie on wyl^dowal. 
Myslq, ze on ma takie wyposazenie, samolot jest niezly. No w zasadzie 
wyl^dowal bez problemow, wykonali dobr^, robotq. Szczerze mowi^c 
myslalem, ze na drugi kr^g"). 

W czasie gdy KL zaabsorbowany byl koluj ^cym samolotem Jak-40, ZDBL 
zasugerowal podniesienie wyzej reflektorow (pomimo ze dzialanie takie powinno bye 
nakazane przez KL). 
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Kilka minut pozniej ZDBL przekazal DBL, ze wyl^dowal Jak-40, a 11-76 byl w trakcie 
podejscia. Poinformowal go tez o planach do konca dnia i dopiero na koniec rozmowy 
powiadamil, ze WA siq pogorszyly, mimo ze nikt tego nie prognozowal. Z jego wypowiedzi 
wynikalo jednak, ze pogorszenie WA jest chwilowe i w czasie podejscia samolotu Tu-154M 
warunki na pewno bqd^, lepsze. 

5:23:17 ZDBL: „. . .Cjiyinafi th, BOceMB n^TB^ecHT y Hero noca^Ka. Bot cefinac bh^hmoctb 
bot cefinac y)*ce yjiyninaeTC^. Hy hh, hhkto, h [nazw.] Bnepa BecB j\sm> 
roBOpHji, bi, hhkto TyMaH He o6emaji, h yTpOM Bee HOpMajiBHO. Bot cennac 
b ^eB5iTB nacoB pa3 h 3araHyjio. Bh^hmoctb r^e-TO TBicany abccth. (...) 
3HanHT Hy b npHHijHne Bee h a AyMaio b agcotb TpH^aTB cennac 
TeMnepaTypa non^eT. Hy bo bcakom cjiynae xy)Ke nojiTOpa He aojdkho 
6bitb" („Sluchaj, osma piqcdziesi^t ma l^dowanie. Teraz juz siq poprawia 
widzialnosc. Ale ni, nikt, i [nazw.] wczoraj przez caly dzien mowil, y, nikt 
nie przewidywal mgly, i rano wszystko bylo dobrze. A teraz o dziewi^tej 
raz i opadla mgla. Widzialnosc jakies tysi^c dwiescie. (...) Wiqc w zasadzie 
to wszystko i myslq, ze o dziesi^tej trzydziesci temperatura juz teraz ruszy. 
No w kazdym razie gorzej niz poltora bye nie powinno"). 

Reakcja obsady BSKL na nieudane podejscie do l^dowania samolotu 11-76 i tembr 
glosow wskazuj^,, ze KL i ZDBL mieli swiadomosc zagrozenia. 
5:27:51 KL: „yxo r a;H Ha BTOpofi Kpyr" („Odejdz na drugi kr^g"). 

5:27:56 ?: ^Yxoa" („Odejscie"). 

5:27:56 KLi ZDBL: „...! ...! [wulg.]! [wulg.]! Oh, [wulg.]!" („...! ...! [wulg.]! [wulg.]! 
O [wulg.]!"). 

5:28:05 KL: „yxo r a; Ha BTOpofi Kpyr. Yxoa" („Odejscie na drugi kr^g. Odejscie"). 

Po odejsciu samolotu 11-76 na drugi kr^g ZDBL odzyskal opanowanie i wydal KL 
adekwatne do sytuacji polecenia. 

5:28:16 ZDBL: „TonjiHBa ckojibko y hhx?" („Ile oni maj^paliwa?"). 

5:28:20 ZDBL: ^oao^ah, TonjiHBa ckojibko y hhx?" („Poczekaj, ile oni maj^paliwa?"). 

5:28:33 ZDBL: „Cnpocn, npo)KeKTOpa oh BH^eji. . ." („Zapytaj, czy widzial reflektory. . ."). 

Zdaniem Komisji, ZDBL przej^l czqsc obowi^zkow KL. Zasugerowal koniecznosc 
przekazania zalodze samolotu Tu-154M informacji o braku mozliwosci l^dowania na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY. 
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5:28:39 ZDBL: „Ha r zi;o nojiflicaM cica3aTB - Kaicon hhx bbijict. Ilepe^aTB hm Ha^o, 
[wulg.]. Hy tji^hb, boh y)*ce 3tot..." („Trzeba Polakom powiedziec, nie 
maj^po co startowac. Powiedziec im trzeba, [wulg.]. No popatrz, przeciez 
juz ten..."). 

Pomimo WA ponizej minimum lotniska (5:37:37 - „TyMaH ecTB TyMaH". „Mgla to 
mgla") KL nie zabronil zalodze 11-76 wykonania drugiego podejscia, ale nie wierzyl 
w mozliwosc wyl^dowania. 

5:30:28 KL: „[wulg.], no-MoeMy noica ero He Ha^o saBOAHTB, noica CMBicjia hct. ft He 
BH)Ky ceiiHac..." („[wulg.], wedlug mnie na razie nie trzeba go sprowadzac, 
na razie nie ma sensu. Teraz nie widzq. . ."). 

Poniewaz uwagq KL ci^gle absorbowali zolnierze znajduj^cy siq w poblizu drogi 
startowej i APM-ow, ZDBL zapytal, czy na pewno wyjasnil im (zolnierzom), jak maj^, siq 
zachowywac. 

5:32:26 KL: „[wulg.], 5i...y)Ke AecflTB pa3 paccKa3aji, nycKaii o6t>5ichht, cjieBa, cnpaBa 
ot nojiocBi. [wulg.] ! 3HanHT AaBafi caM b Topeij nojiocBi, a 3thx pa3roH5m, 
[wulg.], 6yayT nncaTB o6T>5iCHHTe jibhbic , nero ohh 6eraiOT BaaA-BnepeA, 
[wulg.]!!!" ([wulg.], ja... juz dziesiqc razy mowilem, niech wyjasni, na 
lewo, na prawo od pasa. [wulg.]! Wiqc dawaj sam na prog pasa, a tych 
przegon, [wulg.], bqd^, pisac wyjasnienia czemu tu, biegaj^, w tq i na zad 
[wulg.]!!!"). 

5:32:40 ZDBL: „Tbi hm o6t>5ich5iji hto jih?" („A ty im wyjasniales?"). 

5:32:41 KL: „ r ZI,a y)*ce ^eorrB pa3, [wulg.]! Cio^a BBi3BiBaji, noKa3aji bot 3jxech, [wulg.]! 

[wulg.]!" („No juz dziesiqc razy, [wulg.]! Tutaj wzywalem, pokazywalem 

otu, [wulg.]! [wulg.]!"). 
5:32:48 „. . .Bee HopMajiBHo" („. . . wszystko w porz^dku"). 

5:32:50 KL: „...Ha nojiocy He BBi6eran, [wulg.] 3thx c oijemieHHfl, yroH^H OTTyzja, 
c Topija" („...nie wybiegaj na pas, tych [wulg.] z ochrony wyganiaj stamt^d, 
z progu"). 

5:32:56 „BnpaBO, BnpaBo" („W prawo, w prawo"). 

5:32:57 KL: „yxojx%T ohh, MaxHH hm Tyzja!" („Oni odchodz^, machnij im tarn!"). 
Kilka niezrozumialych wypowiedzi. 

5:33:06 ZDBL: 9 J\a, nycTB saxo^HT. Be^B Bee paBHO... Hero tbi, nero tbi GyzjeniB ^ejiaTB? 

Eme o^hh TyT 3axo,j];HT (lub: 33xojxhk). Ckojibko y Hero ocTaHeTC^?" („No 
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niech podchodzi. Przeciez wszystko jedno... No co ty, co ty zrobisz? 
Jeszcze jeden tu podchodzi (lub: Jeszcze jedno tu podejscie)"). 

Ostatnia wypowiedz ZDBL moze wskazywac, ze KL chcial prawdopodobnie przerwac 
dalsz^, pracq na BSKL, nie widz^c mozliwosci bezpiecznego wykonania l^dowania w takich 
WA, na co zdecydowanie zareagowal ZDBL. 

W trakcie drugiego podejscia samolotu 11-76 KL stawal siq coraz bardziej niespokojny 
(duza liczba wulgaryzmow w wypowiedziach oraz proba uspokojenia go przez ZDBL). 
Zdaniem Komisji, bylo to spowodowane przeswiadczeniem o sprowadzaniu do l^dowania 
samolotu 11-76 w WA ponizej WM lotniska. ZDBL nakazal KL wydanie zalodze samolotu 
11-76 komendy odejscia na drugi kr^g. 

5:40:22 KSL: „O r a;HH Ha Kypce, rjiHcca^e" („Jeden na kursie, sciezce"). 

5:40:29 KL?: „[wulg.], ..." („ [wulg.], ..."). 

5:40:31 ZDBL: „He Aepraiicfl" („No przestan siq rzucac!"). 

5:40:38 ZDBL?: „yromm ero..." („Wyganiaj go..."). 

5:40:42 KL: „BBinojiH5iHTe yxo^ Ha BTOpoft Kpyr" („Wykonujcie odejscie na drugi 
kn*g"). 

5:40:44 817: „yxo)fcy Ha BTOpofi Kpyr, BOceMB ceMHa,zmaTBiH" („OdchodzQ na drugi kr^g, 

osiem siedemnasty"). 
5:40:48 ZDBL: „He AepraHca" („No przestan si<? rzucac!"). 

Po wykonaniu przez zalogq samolotu 11-76 kolejnego odejscia na drugi kr^g KL 
uzgodnil jego odlot na lotnisko zapasowe, a ZDBL przekazal do CO informacjq o WA, 
sugeruj^c jak najszybsze przekazanie zalodze samolotu Tu-154M informacji o braku 
warunkow do l^dowania i potrzebq przekierowania samolotu na lotnisko zapasowe. Oficer 
dyzurny CO zapytal, czy obsada GKL zrobila wczesniej radiolokacyjne rozpoznanie pogody 
oraz wlasciwie przeanalizowala prognozq, i zapewnil, ze przekaze uzyskane informacje do 
GCKRL. 

5:42:01 ZDBL: „y mchh Bonpoc Kaicon. IIo mohm ^aHHBiM TyniKa BBijieTaeT, bi, nojiBCKafl, 
[wulg.] Ohh k HaM He 3anpaiHHBaiOTC5i, to ecTB ohh jieraT caMH. Ha^o hm 
nepe^aTB, hto Hac 3aKpBijio" („Ja mam jakie pytanie. Wedlug moich danych 
Tutka startuje, y, polska, [wulg.] Oni do nas nie zapowiadali siq, to znaczy 
oni sami lec^,. Trzeba im przekazac, ze nas przykrylo"). 
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5:42:10 Q: „Hy a cefiHac Ha rjiaBHBifi ijemp no^CRa^y ...^ejio" („No ja zaraz 
podpowiem do glownego centrum . . .sprawa"). 

5:42:11 ZDBL: „no£CKa)KHTe, ^a, noTOMy hto b nporH03e He 6bijio. Bjia)KHOCTB 
BOceMB^ecOT npoi^eHTOB. OTKyzja oh B35iJiC5i b agbhtb nacoB? Ho HaKpBijio 
KanHTajiBHO, bh^hmoctb ceftnac MeTpOB neTBipecTa MaKCHMyM" („Niech 
pan podpowie, tak, bo w prognozie nie bylo. Wilgotnosc osiemdziesi^t 
procent. Sk^d ona siq wziqla o dziewi^tej godzinie? Ale przykrylo zupelnie, 
widzialnosc teraz jakies czterysta metro w maksimum"). 

5:42:20 Q: „ r 3,a, jioicaijHK) ^ejiajin TaM?" („Tak, robiliscie lokacjq (przyp. tl: 
radiolokacyjne rozpoznanie pogody)?"). 

5:42:21 ZDBL: „Bce hhcto" („Wszystko czyste"). 

5:42:22 Q: „Bce hhcto, mT („Wszystko czyste, tak?"). 

5:42:23 ZDBL: „Taic, 6e3o6jianHO. Bh^hmoctb 6ojiee ^ec^TH 6Bijia. Bee, mbi pa3peineHH5i 
BBi^ajiH, b nporH03e HHnero Her" („Tak, bezchmurnie. Widzialnosc byla 
powyzej dziesiqeiu. I juz, pozwolenia wydalismy, w prognozie niczego nie 
ma"). 

5:42:28 Q: „Axa" („Aha"). 

5:42:28 ZDBL: „H B^pyr hh c toto, hh c cero bot 3to bcS ^ejio noHecjio" („I nagle ni 
z tego, ni z owego wszystko to siq pokrqcilo"). 

W tym momencie oficer dyzurny CO przekazal ZDBL, ze Tu-154M wystartowal 
15 min temu. Pomimo zaskoczenia ZDBL zasugerowal natychmiastowe rozpoczqcie dzialan 
maj^cych na celu przekierowanie samolotu na zapas, choc przypuszczal, ze zaloga samolotu 
podejmie probq wykonania kontrolnego podejscia do minimum. Oficer CO zapewnil, ze 
przekaze sugestie ZDBL do GCKRL. 

5:42:31 Q: „ r 3,a. 51 iiohjul Hy 6ojiBina5i TyniKa BBijieTejia b ^Ba^ijaTB ceMB k BaM" 
(„Tak. Zrozumialem. No duza Tutka wystartowala do was o dwadziescia 
siedem (przyp. tl: po pelnej godzinie)"). 

5:42:35 ZDBL: „TyniKa BBinuia b ^Ba^ijaTB ceMB?" („Tutka wystartowala dwadziescia 
siedem?"). 

5:42:36 Q: „ r 3,a, b jxQBKTh ^Ba^ijaTB ceMB" („Tak, o dziewi^tej dwadziescia siedem"). 
5:42:37 ZDBL: „Hy Tor^a Ha^o 3anacHOH eMy HCKaTB, 3to pa3, ecjin oh totob. BHyKOBO 
TaM hjih hto-to TaKoe" („No to w takiej sytuacji trzeba mu szukac 
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zapasowe, to po pierwsze, jezeli on jest gotowy. Tarn Wnukowo albo cos 
takiego"). 

5:42:42 Q: „Hy BHyKOBO . . ." („No Wnukowo. . .")• 

5:42:42 ZDBL: „Kohtpojibhbih 3axo,z]; to oh c^ejiaeT, BonpocoB HeT, ^o CBoero MHHHMyMa" 
(„Kontrolne podejscie on pewnie zrobi, nie ma sprawy, do swojego 
minimum"). 

5:42:46 ZDBL: „Ho y Hac HeT hh MHHHMyMa no ^aHHBiM, HHnero HeT" („Ale u nas wedlug 

danych nie ma nawet minimum, nic nie ma"). 
5:42:49 Q: „5I noHflji. Hy 3to HH^ce, Bee paBHO, MHHHMyMa a3po r opoMa" 

(„Zrozumialem. Ale to przeciez ponizej, wszystko jedno, minimum 

lotniska"). 

5:42:52 ZDBL: „KoHeHHO. HeT, 5i HMeio b BH^y no Ka, ro Kaxoro mbi ero CHH)*caTB 6y r a;eM, 
AO KaKoii bbicotbi" („Oczywiscie. Nie, mam na mysli, do kiedy bqdziemy 
go znizac, do jakiej wysokosci"). 

5:42:56 Q: „A, Hy TaM xoponnm MHHHMyM y rpa^aHCKoro aapo^pOMa" („A, no tarn 
dobre minimum, lotniska cywilnego"). 

5:42:57 KL?: „^o CTa MeTpoB" („Do stu metrow"). 

5:42:58 ZDBL: „TaK, a no a3po r a;pOMy cto Ha o^hh, xy)*ce % He Mory" („Tak, a wedlug 

lotniska sto na jeden, ponizej nie mogq"). 
5:43:01 Q: „TaK a tkq roBopio, hto MHHHMyM a3po,z];pOMa, Tax Bee paBHO..." („No to 

przeciez mowiq, ze minimum lotniska, wiqc wszystko jedno. . ."). 
5:43:03 ZDBL: „KoHenHo" („Oczywiscie"). 

5:43:04 Q: „...HH)Ke He onycTHTCs" („. . .bardziej siq nie znizy"). 

5:43:04 ZDBL: „Hy jia^HO, ecjin oh h^St b kohtpojibhbih 3&xoji, to h c^ejiaeT. y Me™ 
e^HHCTBeHHoe no TonjiHBy KaK oh cmo^kct nocjie oahoto 3axo,o;a 3aHTH, 
Ky^a ero OTnp aB jistb ? ' ' („No dobra, jezeli on idzie na podejscie kontrolne, 
to i wykona. Ja mam jedno pytanie odnosnie paliwa, jezeli on zdola po 
jednym podejsciu podejsc, to dok^d go skierowac?"). 

5:43:11 „...tohho He 3HaeT..." („...dokladnie nie wie..."). 

5:43:12 Q: „Hy 5i nojiaraio Ha BHyKOBO, noTOMy hto Ha^o HairrH TaMO^KHio 
h rpaHHijy" („Zakladam, ze na Wnukowo, dlatego ze trzeba znalezc urz^d 
celny i granicq"). 

5:43:14 ZDBL: „Hy ^aBaHTe Tor^a Tax xoponio" („No to dawajcie tak dobrze"). 
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5:43:16 Q: „Hy a raaBHOMy ijempy no^CKa^y, ohh TaM pa3pyji5rr" („No ja podpowiem 

glownemu centrum, oni tarn zadecyduj^"). 
5:43:17 ZDBL: „£a. Xopoino" („Tak. Dobrze"). 

O godz. 5:43:30 ZDBL podejmuje pierwsz^, probq uzyskania z METEO 
zaktualizowanej informacji o WA. 

5:43:24 „3naHHT tbi ceftnac (Ha MeTeo?), [wulg.], HeMe^jieHHO. . ." („Wiqc ty teraz 

(nameteo?), [wulg.], natychmiast ..."). 
5:43:26 „3HanHT, kto aojdkch HaM CKa3aTB, hto Taxoe, [wulg.]... Ckojibko ^aTB- 

to?!" („Wiqc kto powinien nam powiedziec, co jest, [wulg.] ... No ile mozna 

czekac?!"). 
5:43:30 ZDBL: „Me T eo!" („Meteo!"). 
5:43:32 M: „... ( H a cb*3h?)" („... (na odbiorze?)"). 

5:43:33 ZDBL: „Hy h ckojibko GyzjeT TyMaH ctoatb?!" („No i jak dlugo bqdzie siq 

utrzymywala mgla?!"). 
5:43:36 „Hy hct, Hy 3to bot ceftnac ctoht" („No nie, no wlasnie teraz jest"). 

Kilka niezrozumialych wypowiedzi. 

Wszystkie nastqpne dzialania KL i ZDBL do momentu otrzymania od KTR informacji 
o dolocie samolotu Tu-154M do punktu ASKIL mialy na celu doprowadzenie do 
przekierowania samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe w strefie odpowiedzialnosci 
GCKRL. 

ZDBL wyszedl z BSKL w celu przekazania osobom przebywaj^cym w poblizu 
samolotu Jak-40, ze samolot z Prezydentem RP nie wyl^duje na lotnisku w SMOLENSKU 
z powodu zlych warunkow atmosferycznych . 

KL dwukrotnie upewnial siq, czy CO przekazalo do GCKRL otrzyman^ od ZDBL 
informacji i czy zostala podjqta decyzja o skierowaniu samolotu na lotnisko zapasowe. 
5:52:48 KL: „CMOJieHCK. Ha^o rjik ochobhoto nojiiiKa yTOHH^TB 3anacHOH, noTOMy hto 

noKa noro^Bi HeT h a nero-TO He BH)Ky yjiyHineHH^" („Smolensk. Trzeba 

uscislic zapasowe dla glownego Polaka, dlatego ze na razie nie ma pogody 

i ja cos nie widzq poprawy"). 
5:52:54 Q: „C rjiaBHBiM ijempoM noo6majiC5i, bo BHyKOBO 3a6epyT" 

(„Skontaktowalem siq z glownym centrum, zabior^, do Wnukowo"). 



163 Informacja uzyskana od ZDBL w czasie wyshichania w SMOLENSKU. 
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Z pierwszej informacji CO wynikalo, ze decyzja o skierowaniu samolotu Tu-154M na 
lotnisko WNUKOWO juz zapadla, jednak przekazana dwie minuty pozniej odpowiedz 
wskazuje jedynie na tak^, ewentualnosc. 

5:54:59 KL: „Hy)KHO Kaic-TO bbihth Ha rjiaBHtm ijemp, hto6bi ocHOBHOMy nojiflicy... 

Ajijio" („Trzeba jakos pol^czyc siq z glownym centrum, zeby glownemu 

Polakowi... Halo"). 
5:55:06 Q: „#a, m" („Tak, tak, tak"). 

5:55:06 KL: „...nepe r zi;ajiH BO-nepBBix hto oh 6bi, hto6bi oh 6biji totob k yxo^y Ha 
3anacHOH. Bot, yTOHHHTB ckojibko y Hero TonjiHBa, noTOMy hto oh no- 
pyccKH to npaKTHnecKH He noHHMaeT HHHero" („...przekazano, po 
pierwsze, ze on by, zeby on przygotowal siq do odejscie na zapasowe. O, 
uscislic, ile on ma paliwa, bo on po rosyjsku praktycznie nic nie rozumie"). 

5:55:17 Q: „5I Ayiviaio rjiaBHBiH ijeHTp pa36epeTC5i. 51 CKa3aji, hto b CMOJieHCKe noro^Bi 
HeT" („Myslq, ze glowne centrum podejmie decyzjq. Ja powiedzialem, ze 
w Smolensku nie ma pogody"). 

Kazdorazowo, po uzyskaniu potwierdzenia z CO o gotowosci przejqcia samolotu 
Tu-154M przez GCKRL, KL informowal o tym ZDBL: 
5:53:22 KL: „bl, nepBBift" („Y, pierwszy"). 
5:53:25 ZDBL: „OTBeTHji nepBBm" („Zglaszam siq, pierwszy"). 
5:53:27 KL: ,,BHyKOBO 3anacHOH" („Wnukowo zapasowe"). 

5:53:29 ZDBL: „5I noH^ji. 3HanHT bo BHyKOBO no^TBep^HTB, (TOHHee?)... nepe^aTB Kaicon 
y Hero ocTaTOK TonjiHBa, to ecTB . . . (TyT?) MeTeo ^a&r Bpo^e KaK...3TO 
Aejio. EcjiH...6y r a;eT 3&xor, mo^kct 6bitb..." („Zrozumialem. Czyli we 
Wnukowo potwierdzic, (wlasciwie?) ...przekazac, jak^, on ma pozostalosc 
paliwa, to znaczy... (tu?) meteo podaje w zasadzie... ta sprawa. Jezeli... 
bqdzie podejscie, bye moze. . ."). 

5:53:48 KL: „5I noH^ji, xoponio" („Zrozumialem, dobrze"). 

5:56:29 KL: „3HanHT, rjiaBHBiH ijeHTp b Kypce, hto y Hac noro^Bi HeT h ohh 6y,oyT cboS 
penieHHe npHHHMaTB, bo3mo)*cho cpa3y Ha BHyKOBO yH^eT..." („Wiqc 
glowne centrum jest zorientowane, ze u nas nie ma pogody, i oni bqd^, 
podejmowac swoj^, decyzjq, mozliwe, ze poleci od razu na Wnukowo. . ."). 

5:56:38 ZDBL: „5I noH^ji,... npOH^eT, noica ycjiOBHH HeT, ecjin hto-to Hy>KHO Gy^eT, bot 
nepe3 Mhhck Tor^a nepeAaAHTe..." („Zrozumialem, ...przejdzie, na razie 
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nie ma warunkow, jezeli cos bqdzie potrzebne, to wtedy przekazcie przez 

Minsk..."). 
5:56:46 KL: „£a, ^a" („Tak, tak"). 

Mimo zapewnien CO o skierowaniu samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe, KL 
i ZDBL przygotowywali si$ do jego przyjqcia, co sugeruje brak zaufania do deklaracji 
podj^cia dzialan na wyzszych szczeblach dowodzenia (CO). KL sprawdzil, czy METEO 
wystawilo ostrzezenie prognostyczne STORM. Prawdopodobnie pozwoliloby mu to na 
wyst^pienie do przelozonych o wstrzymanie lub ograniczenie lotow. Dowiedzial siq, ze 
personel biura meteorologicznego w Twerze uwaza, iz nie ma podstaw do wystawienia 
komunikatu STORM (godz. 06:05:49), a METEO samodzielnie nie podejmie takiej decyzji. 
6:05:41 KL: „CeftHac hto AaeniB?" („Co teraz dajesz?"). 

6:05:42 M: „CeftHac, bi, BoceMB^ec^rr Ha BoceMBCOT ^aio. UlTopMOByio noro^y" 
(„Teraz, y, dajq osiemdziesi^t na osiemset. Pogodq sztormow^"). 

6:05:48 KL: „Hy niTopM BBiimcaji?" („No sztorm 164 wypisales?"). 

6:05:49 M: „bl, Hy b TBepB aojio^hji, 3to caMoe, ho oh KaK He onpaB^aBiHHHC^ 
niTopM" („Y, no zameldowalem do Tweru, tego, ale on jako sztorm 
nieprognozowany"). 

6:05:54 KL: „Hto, hto, hto?" („Co, co, co?"). 

6:05:55 M: „Oh KaK He onpaB r zi;aBiHHH...Hy KaK bi, KaK bi peajiBHO bo3hhkihhh. Hy 
niTOpM-TO He BBinncBiBaji" („On jako nieprognozow... No jako, y, jako, y, 
powstaly w rzeczywistosci. Ale sztormu (przyp. tlum.: ostrzezenia) nie 
wypisywalem"). 

6:06:00 KL: „Hy a cefiHac TaK hto, HeTy nrropMa?" („No a teraz to co, nie ma 
sztormu?"). 

6:06:02 M: „CeftHac nrropMOBafl noro^a" („Teraz jest pogoda sztormowa"). 

Podsumowanie pracy meteorologow przez KL nast^pilo o godz. 06:06:34. 
6:06:20 KL: „5I hto-to c HaniHM MeTeo, [wulg.]..." („[wulg.J, ja z tym z naszym 
meteo..."). 

6:06:34 KL: „Boo6me, [wulg.]... bot ot hhx TOJiKy, [wulg.]! IIocTaBB Ha [wulg.] 3,necB 
kto yMeeT ^aBjieHHe MepHTB, [wulg.], TeMnepaTypy, [wulg.]. Bee, [wulg.]. 
... hx 3jiQCh Aep^KaTB?! Ha [wulg.] oho Hy>KHO, [wulg.], mhoto nejiOBeK?" 
(„W ogole, [wulg.], ... pozytku z nich, [wulg.]! Postawic w [wulg.] kogos, 

164 Ostrzezenie sztormowe. 
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kto potrafi mierzyc cisnienie, [wulg.], temperature, [wulg.]. I tyle. I [wulg.]! 
...ich tu trzymac?! Po jakiego [wulg.] to potrzebne, [wulg.], duzo ludzi?"). 

KL, obawiaj^c siq, ze zaloga samolotu Tu-154M, podobnie jak zaloga 
Jak-40, rowniez nie bqdzie znala jqzyka rosyjskiego, poprosil osobq za pomoc^, urz^dzenia 
glosnomowi^cego o podanie kilku zwrotow frazeologii lotniczej wjqzyku angielskim, co 
mialo mu ulatwic komunikacjq z polsk^, zalog^: 



6:07:09 KL: 


„A, aaBafi" („A, dawaj"). 


6:07:13 KL: 


„KaK?" („Jak?"). 


6:07:14 Al: 


„Down..." („Down..."). 


6:07:17 KL: 


„Down?" („Down?"). 


6:07:18 Al: 


„Go..." („Go...")- 


6:07:19 KL: 


„KaK?" („Jak?"). 


6:07:20 Al: 


„Go" („Go"). 


6:07:22 KL: 


„Call again?" („Call again?"). 


6:07:24 Al: 


„Go around" („Go around"). 


6:07:27 KL: 


„Call around?" („Call around?"). 


6:07:28 Al: 


„Go! Go!" („Go! Go!"). 


6:07:29 KL: 


„Go. . .Go around, ^a?" („Go. . .Go around, tak?"). 


6:07:32 Al: 


„fla, m, go around again" („Tak, tak, go around again"). 


6:07:39 KL: 


„Go around again" („Go around again"). 


6:07:42 Al: 


„3to yxofl Ha BTopoii Kpyr" („To znaczy odejscie na drugi kr^g"). 


6:07:43 KL: 


„Axa" („Aha"). 


6:07:45 Al: 


„Yxoa Ha 3anacHofi aapo^poM" („Odejscie na lotnisko zapasowe"). 


6:07:51 KL: 


„Aa" („Tak"). 


6:07:52 Al: 


„Go to" („Go to"). 


6:07:54 KL: 


„...to?" („...to?"). 


6:07:56 Al: 


„HeT, apyroe cjiobo. Go..." („Nie, inny wyraz. Go..."). 



O godz. 6:10:42 - 6:11:34 z KL nawi^zala l^cznosc zaloga samolotu TRANS AERO 
331, prosz^c o aktualne WA w celu przekazania ich zalodze polskiego samolotu Tu-154M, 
znajduj^cego siq wtedy w przestrzeni lotniczej Republiki Bialorusi. 

6:10:42 331: „Kopca)*c, OTBeTBTe TpaHca3po TpHCTa TpHOTaTB oahh" („»Korsaz«, 

odpowiedzcie Transaero trzysta trzydziesci jeden"). 
6:10:46 KL: „A, Kopca)*c OTBeraji. Y" („»Korsaz« zglaszam siq"). 
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6:10:48 331: ,„H,o6poe yTpo, GyzjBTe jno6e3HBi Baina ^aKTHHecKa^ noroAa" („Dzien 
dobry, uprzejmie proszq waszq, rzeczywist^, pogodq"). 

6:10:53 KL: „A, 3HanHT (^aKTHnecKa^, TyMaH, bh^hmoctb nop^mica neTBipexcoT, r^e-TO 
He 6ojiee neTBipexcoT MeTpOB" („Y, wiqc rzeczywista, mgla, widzialnosc 
rzqdu czterystu, jakies nie wiqcej niz czterysta metrow"). 

6:11:01331: „A TeMnepaTypa ecTB Kaicafl, AaBjiemie?" („A temperatura jest jakas, 
cisnienie?"). 

6:11:03 KL: „A, TeMnepaTypa njiioc ^Ba, AaBjiemie ceMB copOK mtb. A bbi 

nojiBCKoro 6opTa pa6oTaeTe?" („Y, temperatura plus dwa, cisnienie siedem 
czterdziesci piqc. A wy pracujecie dla polskiego samolotu?"). 

6:11:10 331: „HeT, mbi (npocTO?) npojieTOM jicthm, Hac MocKBa nonpocnjia" („Nie, my 
(po prostu?) lecimy przelotem, nas poprosila Moskwa"). 

6:11:14 KL: „IIoKa ycjiOBHH npneMa HeT, nepe^aHTe" („Na razie nie ma warunkow 
do przyjqcia, przekazcie"). 

6:11:18 331: „Xopoino, cnacn6o 6ojiBnioe" („Dobrze, dzi^kuj^bardzo"). 

6:11:21 „..." 

6:11:23 „Hto?" („Co?"). 

6:11:24 331: „A y Bac, bi, npomo3 KaKOH-HHGyzjB ecTB BOo6nje, HeT?" („A wy, y, 

w ogole made jak^s prognozq, nie?"). 
6:11:27 KL: „IIporH03 TyT b hobom o6jiHKe, 6jihh, BOo6nje He o^H^ajiH TyMaHa, bot 

o6enjaiOT r^e-TO nac enje, hto TyMaH Gy^eT" („PrognozQ tutaj w nowej 

postaci, kurde, w ogole nie przewidywano mgly, wlasnie obiecuj^, jeszcze 

jak^s godzinq, ze bqdzie mgla"). 
6:11:34 331: „Hy noHATHO, eme pa3 H3BHHHTe, cnacn6o" („No rozumiem, jeszcze raz 

przepraszam, dzi^kuj^"). 

KL skomentowal ten fakt z nadziej^,, ze jednak ktos wyzej zaniepokoil siq 
przekazywanymi ze SMOLENSKA informacjami. 

6:12:15 KL: „Bot h xoponio, [wulg.]. 3to 3HanHT TaM y)*ce 3a6ecnoKOHjiHCB..." („No 
i dobrze, [wulg.]. To znaczy tarn si^juz zaniepokoili..."). 

Miqdzy godz. 6:12:48 a 6:16:22 ZDBL dopytywal siq KL, czy cos wiadomo o decyzji 
w sprawie skierowania Tu-154M na lotnisko zapasowe. KL bezskutecznie podejmowal proby 
uzyskania tej informacji z CO (6:16:22-6:20:45). O godz. 6:21:13 dowiedzial siq od KTR, ze 
Tu-154M zbliza si<? do punktu ASKIL i wykonuje lot na lotnisko w SMOLENSKU. Wtedy 
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KL pol^czyl siq z kontrolerem lotniska SMOLENSK POLUDNIOWY, od ktorego uzyskal 
informacjq, ze samolot Tu-154M wykonywal lot pod kontrol^, sluzby kontroli ruchu 
lotniczego MOSKWA KONTROLA. W trakcie rozmowy podj^l ostatni^, probq wykazania 
braku zasadnosci kierowania samolotu do SMOLENSKA. 

6:23:06 KL: „A, Ao6pBiH ^eHB. C »CeBepHoro« 6ecnoK05rr. IIoa hbhm ynpaBjieHHeM 
ceftHac h^St iiojibckhh 6opT?" („Y, dzien dobry. Z »P61nocnego« dzwoniq. 
Pod czyim kierownictwem idzie teraz polski samolot?"). 

6:23: 12 PLD: „MocKBa pyKOBO^HT" („Moskwa kieruje"). 

6:23:13 KL: „A?" („Co?"). 

6:23: 13 PLD: „MocKBa pyKOBO^HT" („Moskwa kieruje"). 

6:23:14 KL: „Hy hm Ha^o KaK-TO nepe^aTB, noxa ohh pa6oTaiOT HopMajiBHO, [wulg.], 
hto y Hac TyMaH, bh^hmoctb MeHee neTBipexcoT MeTpOB, [wulg.]. Hero ero 
k HaM-TO cennac raaTB?" („No trzeba im jakos przekazac, poki normalnie 
pracuj^,, [wulg.], ze u nas jest mgla, widzialnosc ponizej czterystu metrow, 
[wulg.]. Po co go teraz do nas pchac?"). 

6:23:25 KL: „Hy nepe^afiTe eme MocKBe, y Bac ecTB CB5I3B, y Hac c hhmh hct, ceiiHac 
BBiH^eT. Ecjih oh eme pyccKHH He 3HaeT, [wulg.], to 3to &yj\QT Boo6me" 
(„Przekazcie jeszcze Moskwie, macie z nimi l^cznosc, my nie - zaraz 
wyjdzie. Jesli on na dodatek jeszcze nie zna rosyjskiego, [wulg.], to juz 
w ogole siq narobi"). 

Dalsze proby KL spowodowania, aby CO lub GCKRL przekierowaly samolot Tu-154M 
na lotnisko zapasowe, przerwalo nawi^zanie l^cznosci przez zalogq samolotu Tu-154M. 
ZDBL nakazal KL zapytanie zalogi o pozostalosc paliwa i lotniska zapasowe, co wedlug 
przepisow Federacji Rosyjskiej jest rozpoczqciem procedury odeslania samolotu na lotnisko 
zapasowe. 

6:24:14 KL: „Ha#o ero yroHSTB, [wulg.]" („Trzeba go wygnac, [wulg.]"). 
6:24:15 ZDBL: „3HanHT cica)KH, y Hac ycjiOBHH hct, bh^hmoctb, (3to?)" („...Wiqc powiedz, 
u nas warunkow nie ma, widzialnosc (to?)"). 

Pomimo przekazania przez KL aktualnych WA oraz braku warunkow do l^dowania, 
dowodca samolotu Tu-154M poprosil o zgodq na wykonanie kontrolnego podejscia. W tym 
momencie prowadzenie korespondencji przej^l ZDBL i po upewnieniu siq, ze po wykonaniu 
kontrolnego podejscia samolot bqdzie mial wystarczaj^co paliwa na odlot na lotnisko 
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zapasowe, zaakceptowal decyzjq zalogi. ZDBL przekazal KTR decyzjq zalogi, a KL nakazal 
doprowadzenie samolotu do 100 m. 

6:26:02 ZDBL: „...3HaHHT, ^ejiaeT kohtpojibhbih aaxo^, peineime KOMaH^Hpa, ^ejiaeT 

KOHTpOJIBHBIH 3di^OJ\ J\0 BBICOTBI IipHH5ITH5I peineHH5I CTO MeTpOB, yXO^, 

totobhoctb MHHCKa, BiiTe6cKa Ha 3anacHoii nycTB 3anpoc5rr" („...wiqc 
wykonuje kontrolne podejscie, decyzja dowodcy, wykonuje kontrolne 
podejscie do wysokosci decyzji sto metrow, odejscie, o gotowosc Minska, 
Witebska jako zapasowych niech zapytaj^"). 
6:26: 12 KTR: „IIpHmiji" („Przyj^lem"). 

6:26:19 ZDBL: „[imiq], aoboahuib j\o 100 MeTpOB. 100 MeTpOB. Be3 pa3roBopOB, 
[wulg. ],..." („[imiQ], doprowadzasz do stu metrow. Sto metrow. Bez 
dyskusji, [wulg.],..."). 

Od tego momentu dzialania KL i ZDBL koncentrowaly siq na uzgodnieniu odlotu 
samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe 165 po spodziewanym odejsciu na drugi kr^g. ZDBL 
opuscil BSKL, a po 4 min pol^czyl siq z KL, prosz^c o potwierdzenie, czy dowodca Tu-154M 
nie zmienil decyzji. 
6:30:34 KL: „Ajijio" („Halo"). 

6:30:35 ZDBL: „Hero, oh 3anpaniHBaeT?" („Co, on zamierza podchodzic?"). 
6:30:36 KL: „[wulg.], k HaM saxoAHT noxa, ^a" („[wulg.], na razie do nas podchodzi, 
tak"). 

6:30:40 KL: „Hy Tax, Tax CKa3ajiH, [wulg.], 3moj\wi\> noxa" („No tak, tak powiedzieli, 

[wulg.], na razie sprowadzac"). 
6:30:52 ZDBL: „Hy jia^Ho" („No dobra"). 

Po uzyskaniu potwierdzenia zamiarow zalogi ZDBL nakazal KL przekazanie informacji 
o minimalnej wysokosci znizania. 

6:31:45 ZDBL: „HeT, mbi cboio o6^3aHHOCTB bbihojihhm" („Nie, my swoj obowi^zek 
spelnimy"). 

6:31:51 ZDBL: ^peAynpeAH e ro, hto y Hac cto MeTpOB, penieHHe aojio^htb Ha CTa 
MeTpax" („Uprzedz go, ze u nas sto metrow, zameldowac decyzji na stu 
metrach"). 

6:31:56 ZDBL?: „Bce" („Koniec/Dosc"). 



Z podjejych dzialan wynika, ze KL i ZDBL nie znali lotnisk zapasowych dla wszystkich samolotow 
zaplanowanych na dzien 10.04. 
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KL probowal dowiedziec siq, czy nie zaobserwowano poprawy WA. Otrzyman^, 
informacjq KL i ZDBL uznali za niewiarygodn^,, gdyz wskazywala, ze widzialnosc okreslono 
na 800 m, podczas gdy z BSKL widac bylo 200-300 m. 

6:33:20 KL: „Oh ^aeT cefiHac boccmbcot MeTpoB" („On teraz podaje osiemset metrow"). 
6:33:22 ZDBL: ,,KaKHe boccmbcot?!" („Jakie osiemset?!"). 

6:33:29 ZDBL: „Hy bot ceftHac boccmbcot MeTpoB, a Ty^a Boo6nje. Tjiahb, Ty^a xotb 

MeTpOB ^BeCTH, TpHCTa TOHHO eCTB, a Ty^a MCTpOB ^BeCTH MaKCHMyM" 

(„No wlasnie, teraz osiemset metrow, a tarn w ogole. Spojrz, tarn na pewno 
jakies dwiescie, trzysta metrow jest, a tarn jakies dwiescie metrow 
maksimum"). 

Miqdzy 6:33:53-6:34:22 na telefon komorkowy ZDBL zadzwonil niezidentyfikowany 
general, ktoremu ZDBL zameldowal o pelnej gotowosci lotniska do przyjqcia samolotu 
Tu-154M. 

W czasie dolotu Tu-154M do trzeciego zakrqtu KL zapytal zalogq, czy wykonywala 
l^dowanie na lotnisku wojskowym, oraz poinformowal o ustawieniu APM w tryb dzienny. 
6:34:58 KL: „A, mtbcot MeTpoB, a, Ha bochhom aapo^pOMe noca^Ky ocymecTBjifljiH?" 

(„Y, piqcset metrow, y, wykonywaliscie l^dowanie na lotnisku 

wojskowym?"). 
6:35:04 101: „ r 3,a, kohchho" („Tak, oczywiscie"). 

6:35:06 KL: „IIpo)KeKTOpa no-^HeBHOMy, cjieBa cnpaBa b Hanajio nojiocBi" („Reflektory 

w trybie dziennym z lewej, z prawej na pocz^tek pasa"). 
6:35:13 101: „IIoh5iji" („Zrozumialem"). 

Miqdzy trzecim a czwartym zakrqtem KL przekazal zalodze polecenie, aby byla gotowa 
do odejscia na drugi kr^g z wysokosci 100 m. 

6:35:24 KL: „A, iiojibckhh cto o^hh, h ot CTa MeTpoB 6bitb totobbim k yxo^y Ha 
BTOpofi Kpyr" („Y, polski sto jeden, i od stu metrow bye przygotowanym do 
odejscia na drugi kr^g"). 

ZDBL w tym czasie sprawdzil, czy na lotnisku SMOLENSK POLUDNIOWY nie 
nast^pila poprawa WA. Wedlug otrzymanych informacji, WA ulegly niewielkiej poprawie - 
widzialnosc wzrosla do 600 m. 

Gdy samolot wykonywal zakrqt na prostq, do l^dowania, KL po raz ostatni wyrazil 
w^tpliwosc co do powodzenia podejscia. 
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6:37:36 KL?: „0h He 3afiAeT (Tyr?)" („On (tu?) nie podejdzie"). 

6:37:44 ZDBL: „Tbi rjiaBHoe ^aii Ha BTOpon Kpyr. A eme... Ha BTOpofi Kpyr h bcS. A TaM 



Z powyzszej wypowiedzi wynika, ze KL i ZDBL zaniechali dalszych prob 
niedopuszczenia do wykonania podejscia samolotu do l^dowania w WA znacznie ponizej 
WM lotniska, przerzucaj^c odpowiedzialnosc za dalsze dzialania na dowodcq samolotu. 

Z analizy zapisu rozmow na BSKL wynika, ze wskazniki systemu RSL podczas 
koncowego podejscia samolotu Tu-154M byly obserwowane przez KSL, KL i ZDBL. 
Pomimo nieprawidlowej realizacji schodzenia przez zalogq samolotu (spoznione rozpoczqcie 
znizania, za duza wysokosc przelotu nad DRL, ponad dwa razy wiqksza prqdkosc pionowego 
znizania, a w koncowej fazie podejscia zejscie samolotu ponizej sciezki), nikt na BSKL nie 
zareagowal na niewlasciwe polozenie samolotu wzglqdem sciezki i osi DS. KSL przekazywal 
zalodze informacje o prawidlowym polozeniu „na kursie i na sciezce", co moglo upewniac 
zalogq o poprawnym wykonywaniu podejscia i nie stanowilo ostrzezenia o koniecznosci 
natychmiastowego odejscia na drugi kr^g. Z punktu widzenia psychologii zachowan 
ryzykownych, lepiej byloby, gdyby nie przekazano zadnych informacji, niz informacje 
nieprawdziwe. Poczucie realnosci fizycznego zagrozenia (znacznie silniejsze u zalogi niz 
u personelu GKL) mogloby sklonic zalogq do wczesniejszego podjqcia decyzji o odejsciu na 
drugi kr^g. 

6:40:30 KSL: „TpH Ha Kypce, rjiHCca^e" („Trzy na kursie, sciezce"). 
6:40:32 ZDBL: „OapBi nycTB bkjiiohht" („Niech wl^czy reflektory"). 



^ajiBine oh (nycTB bhcht?). CaM npHH^ji penieHHe, nycTB caM h ^ajiee..." 
(„Przede wszystkim przygotuj go na drugi kr^g. A jeszcze... na drugi kr^g 
ijuz. A tarn dalej on (niech wisi?). Sam podj^l decyzjq, niech sami 
dalej..."). 



6:40:33 101 



,..."(...). 



6:40:34 KL 



,OapBi BKjiiOHHTe" („Wl^czcie reflektory"). 



6:40:37 101 



,BKJiK)HeHBi" („Wl^czone"). 



6:40:40 



6:40:42 KSL: 



„3,Ba Ha Kypce rjiHcca^e" („Dwa na kursie sciezce"). 



6:40:53 



6:40:55 KSL: 



,ropH30HT, cto oahh" („Horyzont, sto jeden"). 



6:40:58 KL: 



,KoHTpojiB bbicotbi, ropH30HT" („Kontrola wysokosci, horyzont"). 



6:41:01 ?: 



[wulg.]". 
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6:41 :02 KL: „Ckojibko )wjih?" („Ile czekalismy?"). 

6:41 :03 ?: ,„ZJa HeT ero... Bee..." („Ale nie ma go. . . wszystko. . .")• 

6:41:05 

6:41:05 KL: ^xoa Ha BTOpofi Kpyr!" („Odejscie na drugi kr^g!"). 

6:41 :09 KL: „yxo r u; Ha BTOpofi Kpyr" („Odejscie na drugi kr^g"). 

W dniu 10.04.2010 r. na BSKL panowala atmosfera duzego napiqcia emocjonalnego, 
a jej kulminacja nastqpowala w czasie podejsc do l^dowania kolejnych samolotow. Z rozwoju 
rozmow prowadzonych na BSKL i towarzysz^cych im emocji przebija brak zaufania osob 
funkcyjnych do wiarygodnosci informacji przekazywanych z CO. Ta sytuacja, w pol^czeniu 
z brakiem decyzji wyzszych przelozonych co do skierowania samolotu Tu-154M na lotnisko 
zapasowe, wprowadzala rozproszenie uwagi GKL, brak pelnej kontroli nad przebiegiem 
sytuacji i widoczny niepokoj. 

Zdaniem Komisji, krytycznego dnia KL nie byl w stanie kompleksowo, krytycznie 
i decyzyjnie ocenic sytuacji. Jego rolq stopniowo przejmowal ZDBL, czynnie ingeruj^c 
w proces kierowania lotami. Narastaj^ca atmosfera wysokiego napiqcia emocjonalnego oraz 
niski poziom asertywnosci wobec przelozonych nie pozwolily KL na niezalezne 
podejmowanie decyzji. Czynnikami wplywaj^cymi w sposob znaczny na takie postqpowanie 
KL byly: 

• brak zaufania do otrzymywanych informacji z CO i METEO; 

• obecnosc na BSKL przelozonego wydaj^cego mu polecenia; 

• presjarangi lotu; 

• stale pogarszaj^ce siq WA i brak jasnych decyzji ze strony przlozonych; 

• koncentrowanie uwagi na celach pobocznych (malo istotnych). 

Przepisy FAP PP GosA nakladaj^, na KL szereg obowi^zkow, ale rowniez daj^, mu duz^, 
niezaleznosc w podejmowaniu decyzji. W panuj^cych 10.04.2010 r. WA na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY KL mogl wyst^pic do przelozonych z inicjatyw^, zamkniqcia 
lotniska po drugim nieudanym podejsciu samolotu 11-76. 

Prawdopodobnie istotn^, motywacj^, wszystkich osob zaangazowanych w proces 
decyzyjny bylo unikniqcie odpowiedzialnosci za zmianq pierwotnie opracowanego planu. 
Doprowadzilo to nie tylko do braku decyzji o zamkniqciu lotniska, ale mialo bezposredni 
wplyw na proces kierowania lotami. Prawidlowa procedura zaklada duz^, dyrektywnosc ze 
strony personelu GKL - w kategoriach psychologicznych oznaczala wspolodpowiedzialnosc 
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za bieg wydarzen. Brak dzialan na poziomie CO i GCKRL, pomimo wysilkow KL i ZDBL 
wcelu odpowiednio wczesnego skierowania samolotu Tu-154M na lotnisko zapasowe, 
doprowadzil do przyjqcia przez KL decyzji zalogi samolotu Tu-154M, ktora nie powinna bye 
zaakceptowana. 

Uwarunkowane czynnikami organizacyjnymi i sluzbowymi unikanie odpowiedzialnosci 
dotycz^ce zmiany pierwotnego planu (l^dowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY), 
brak efektywnej wspolpracy oraz nalezytego wyszkolenia, przeci^zenie zadaniowe 
pojedynczych osob tworz^, wspolny mianownik zarowno dla dzialan zalogi samolotu 
Tu-154M, jak ipersonelu GKL. Po stronie zalogi samolotu najsilniejszymi negatywnymi 
czynnikami bylo przeci^zenie informacyjne, blqdy pilotazowe, slaby poziom wspolpracy 
zalogi i presja posrednia zwi^zana z wag^, realizowanego zadania. Po stronie personelu GKL 
brak samodzielnosci w dzialaniu, unikanie odpowiedzialnosci, brak jednoznacznych decyzji 

0 koniecznosci zamkniqeia lotniska w zwi^zku z utrzymuj^cymi siq WA ponizej minimum 
lotniska i blqdy w precyzyjnym naprowadzaniu samolotu. W obu przypadkach glownym 
mechanizmem bezposrednim byla utrata swiadomosci sytuacyjnej (obejmuj^ca rozumienie 

1 przewidywanie sytuacji pilotazowej, orientacjq co do polozenia statku powietrznego 
i wiedzq na temat mozliwych sposobow rozwi^zania pojawiaj^cych siq trudnosci). 

2.14. Stan techniczny samolotu w chwili wypadku 

Stan techniczny samolotu zostal oceniony na podstawie: 

1) dokumentacji technicznej samolotu; 

2) analizy zapisow rejestratorow parametrow lotu, systemu FMS i TAWS; 

3) analizy konfiguracji samolotu w momencie zderzenia; 

4) oglqdzin szcz^tkow samolotu; 

5) oglqdzin miejsca zdarzenia. 

Wedlug ustalen Komisji, przed rozpoczqeiem lotu 10.04.2010 r.: 

1) samolot Tu-154M nr 101 mial wykonane wymagane remonty oraz obslugi i otrzymal 
resurs techniczny i miqdzyremontowy; 

2) dane dotycz^ce zuzycia resursu platowca i zespolu napqdowego wymagaly 
skorygowania, po uwzglqdnieniu roznic wynikaj^cych z nieprowadzenia na biez^co 
dokumentacji obslugowej samolotu oraz z blqdow w obliczeniu nalotow i l^dowah. 
Stwierdzone roznice nie powodowaly przekroczeh eksploatacyjnych i nie mialy wplywu 
na terminy wykonywania remontow i prac obslugowych; 
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3) nieprawidlowosci (przedstawione szczegolowo w rozdz. 1.5 i 1.18.5) zaistniale przed 
10.04.2010 r., zarowno w obsludze technicznej samolotu, jak i w jego uzytkowaniu 
w locie, nie mialy wplywu na zaistnienie wypadku; 

4) w trakcie bezposredniego przygotowania samolotu Tu-154M nr 101 do lotu, podczas 
ktorego doszlo do wypadku, personel techniczny 36 spit prawidlowo wykonal wszystkie 
wymagane czynnosci; 

5) instalacje platowcowe oraz silnikowe samolotu byly napelnione zgodnie z warunkami 
techniczny mi; 

6) ilosc paliwa lotniczego w zbiornikach samolotu przed lotem byla wystarczaj^ca do 
wykonania lotu na lotnisko docelowe lub zapasowe. 

Szczegolowy opis sprawnosci systemow samolotu na podstawie zapisu z rejestratorow 
parametrow lotu, konfiguracja samolotu w momencie zderzenia z ziemi^, oraz ocena 
sprawnosci systemow na podstawie oglqdzin jego elementow po wypadku zawarte s^, 
w zal^cznikach nr 2, 3, 4 i 5 do Raportu koncowego. 

Komisja w wyniku przeprowadzonych ekspertyz i analiz stanu zespolu napqdowego, 
paliwa, ukladu sterowania, wskazan przyrz^dow pokladowych oraz najwazniejszych 
systemow samolotu Tu-154M, na podstawie dostqmych szcz^tkow samolotu i zapisow 
rejestratorow stwierdzila, ze: 

1) od startu z lotniska WARSZAWA-OK^CIE do momentu zderzenia z przeszkodami 
podczas podejscia do l^dowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY w zapisie 
pokladowych rejestratorow parametrow lotu nie wyst^pily zadne sygnaly awaryjne. 
Charakter przebiegu wszystkich zarejestrowanych parametrow lotu nie wskazuje na 
niewlasciwe funkcjonowanie agregatow, systemow oraz urz^dzeh na samolocie podczas 
calego lotu do momentu zderzenia samolotu z przeszkod^, terenow^ (drzewem), 
w wyniku ktorego nast^pilo oderwanie fragmentu skrzydla z lotk^; 

2) zapisy pokladowego CVR nie zawieraj^ zadnych uwag zalogi dotycz^cych 
nieprawidlowego funkcjonowania samolotu w trakcie lotu; 

3) oglqdziny szcz^tkow samolotu pozwolily na weryfikacjq zapisow zawartych 
w pokladowych rejestratorach parametrow lotu FDR; 

4) samolot w chwili wypadku znajdowal siq w konfiguracji do l^dowania. Nieprawidlowa 
konfiguracja wnqtrza samolotu polegaj^ca na zmianie liczby miejsc dla pasazerow nie 
miala wplywu na wypadek; 
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5) silniki pracowaly stabilnie, a ich parametry pracy byly zgodne z obowiyzujycymi 
warunkami technicznymi od momentu uruchomienia, przez caly lot samolotu z OKIJCIA 
do chwili wypadku. Na zadnym silniku nie bylo uszkodzen korpusow 
charakterystycznych dla rozpadu w locie elementow wirujycych silnikow. Na silnikach 
i ich oslonach nie bylo sladow swiadczycych o pozarze. Charakter uszkodzen silnikow 
swiadczy o tym, ze pracowaly w momencie wypadku. Nie stwierdzono uszkodzen oraz 
innych sladow mogycych swiadczyc o awarii silnika spowodowanej inny przyczyny niz 
zderzenie z ziemiy. Nie znaleziono zwiyzku przyczynowo-skutkowego pomiqdzy stanem 
technicznym i pracy zespolu napqdowego a wypadkiem; 

6) w trakcie calego lotu nie bylo rozbieznosci pomiqdzy ruchami wolantu i pedalow 
areakcjy plaszczyzn sterowych samolotu. Klapy i sloty do konca dzialaly prawidlowo. 
Obroty poszczegolnych silnikow zmienialy siq wraz ze zmian^, polozenia 
odpowiadaj^cych im dzwigni sterowania silnikami; 

7) paliwo tankowane do samolotu Tu-154M nr 101 w okresie od 26.03. do 9.04.2010 r. bylo 
zgodne z wykazem paliw dopuszczonych przez producenta do stosowania na tym typie 
samolotu. Badania laboratoryjne paliwa zatankowanego do samolotu w dniu 9.04. 
wykazaly, ze paliwo spelnialo wymagania jakosciowe; 

8) nie stwierdzono sladow detonacji materialow wybuchowych ani paliwa lotniczego. 
Niewielki pozar obj^l swym zasiqgiem tylko nieliczne elementy wraku samolotu i zostal 
zainicjowany w trakcie lub bezposrednio po zderzeniu siq samolotu z ziemi^, Nie 
stwierdzono sladow charakterystycznych dla pozaru w trakcie lotu samolotu. 

Z przeprowadzonych ekspertyz przyrz^dow pokladowych wynika, ze: 

1) wysokosciomierz barometryczny WM-15PB nr 1188008 (drugiego pilota) nie mial 
sladow niesprawnosci przed jego zniszczeniem w czasie katastrofy; w chwili 
zderzenia z ziemi^na wysokosciomierzu ustawione bylo cisnienie 745 mmHg; 

2) wskaznik wysokosci UWO-15M1B nr 1196652 z kompletu SWS nie mial sladow 
niesprawnosci przed katastrofy; w chwili zderzenia z ziemiy na wskazniku ustawione 
bylo cisnienie 745 mmHg; 

3) elementy zestawu automatycznego radiokompasu ARK-15M nie mialy sladow 
niesprawnosci przed zderzeniem samolotu z ziemiy; na pulpicie ustawione byly 
odpowiednio czqstotliwosci: 

• nastawnik nr „I" (lewy) 630 kHz; 

• nastawnik nr „II" (prawy) 306,5 kHz. 
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W chwili jego uszkodzenia przel^cznik rodzaju pracy ARK-15M ustawiony byl 
w pozycji KOMPAS. Wskazniki kursu na odbiornikach o nr E9905 i 1549 wskazywaly 
odpowiednio 165° i 140°. Ze wzglqdu na duz^ inercjq kinematyczn^, ukladu nie jest 
mozliwe okreslenie kursu wskazywanego przez te urz^dzenia w chwili zaniku napiqcia 
zasilania. Wskaznik RMI-2B nr 480638 mial wartosci: 

• wskazowka „1" 162°; 

• wskazowka „2" 120°; 

• kurs magnetyczny 165°. 

Okreslenie wskazan drugiego przyrz^du typu RMI-2B nie bylo mozliwe z powodu 
uszkodzen; 

4) ustawienie sygnalizacji zadanej wysokosci jednego z radio wysokosciomierzy 
wynosilo 60-65 m, okreslenie wskazan drugiego z nich nie bylo mozliwe z powodu 
uszkodzen. 

Na podstawie przeprowadzonych analiz Komisja nie stwierdzila zwi^zku 
przyczynowego pomifdzy stanem technicznym samolotu i jego eksploatacj^ 
a wypadkiem. 
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3. WNIOSKI KONCOWE 

3.1. Ustalenia Komisji 

Ze wzglqdu na wielow^tkowosc badania ustalenia Komisji zostaly zawarte 
w ponizszych grupach tematycznych: 

Organizacja lotu 

1) „Instrukcja organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD", Warszawa 
2009, WLOP 408/2009 zostala wprowadzona bez odwolania regulacji prawnych 
przywolanych w rozdz. 1.17.3 pkt 4, 5, 7. 

2) Instytucje upowaznione do korzystania ze specjalnego transportu lotniczego nie 
mialy opracowanych wewnqtrznych instrukcji i procedur wspolpracy przy 
organizacji transportu. 

3) Zlozone przez dysponentow zamowienia na specjalny transport lotniczy 
7 i 10.04.2010 r. nie zawieraly niektorych informacji wymaganych przez „Instrukcjq 
HEAD". 

4) Zgloszona przez dysponentow liczba pasazerow samolotu Tu-154M na loty w dniach 
7 i 10.04.2010 r. przekroczyla liczbq miejsc pasazerskich, co spowodowalo 
wykonanie przez 36 spit nieuzgodnionej z producentem zmiany konfiguracji 
samolotu z 90 na 100 miejsc. 

5) Koordynator nie zlozyl zamowienia na specjalny transport lotniczy w dniu 
10.04.2010 r. do DSP, 36 spit i BOR, co bylo naruszeniem zasad zawartych 
w „Instrukcji HEAD". 

6) 36 spit i DSP nie mialy procedur przeprowadzania oceny mozliwosci wykonania lotu 
na wskazane przez dysponenta lotnisko, w odniesieniu do dostqpnej dokumentacji 
lotniczo-meteorologicznej, wyposazenia lotniska w pomoce radionawigacyjne, 
zapewniane sluzby kontroli lotow i poszukiwawczo-ratownicze. 

7) Rezygnacja 36 spit z obecnosci w dniach 7 i 10.04.2010 r. na pokladach samolotow 
„lidera" oraz akceptacja tej decyzji przez strong rosyjsk^, byly naruszeniem 
wymagania zawartego w § 3.10, GEN 1.2-9 AIP FR i WNP („Aeronautical 
Information Publication Russian Federation and Countries of The Commonwealth of 
Independent States"). 

8) W 36 spit nie bylo opracowanych zasad prowadzenia nadzoru operacyjnego, w tym 
l^cznosci operacyjnej. 
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9) Wyst^pienie o zgodq na przelot i l^dowanie samolotow na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY {claris) w dniu 10.04.2010 r. nie obejmowalo samolotu Jak-40 nr 045 
wyznaczonego w rozkazie dowodcy 36 spit do przewiezienia delegacji dziennikarzy 
10.04.2010 r. 

10) W rozkazie dziennym dowodcy 36 spit na dzien 10.04.2010 r. nie wyznaczono 
samolotu zapasowego dla lotu o statusie HEAD oraz zalogi dla niego. 

11) W sprawozdaniu z wizyty grupy przygotowawczej w Smolensku w dniach 
24-26.03.2010 r. zawarto nastqpuj^ce stwierdzenie: „strona rosyjska zapewnila, ze 
wszystkie samoloty zostan^, przyjqte, a wymagane parametry lotniska wojskowego 
w Smolensku przekaz^, not^, do MSZ RP". 

12) Zgoda dyplomatyczna na loty 7 i 10.04.2010 r. nie zawierala specjalnych warunkow 
realizacji lotu pomimo wymogu wynikaj^cego z § 3.10, GEN 1.2-9 AIP FR i WNP. 

Szkolenie zalogi 

13) Szkolenie lotnicze na samolotach Jak-40 i Tu-154M bylo realizowane na podstawie 
nieaktualizowanego PSzLT-73, w wyniku czego pomijano elementy szkolenia 
zwi^zane z nowym wyposazeniem samolotow. Obnizalo to poziom bezpieczenstwa 
wykonywanych operacji lotniczych. 

14) W celu realizacji podstawowego szkolenia lotniczego na samolotach Tu-154M 
i Jak-40, utrzymania wlasciwych nawykow pilotazowych, dzialania zalogi 
w sytuacjach szczegolnych oraz awaryjnych, mozliwosci oceny jej wspolpracy 
i zarz^dzania (jej) zasobami (CRM), jak rowniez wlasciwego reagowania na 
generowane przez systemy samolotu ostrzezenia i alarmy (TAWS, TCAS), nie 
wykorzystywano symulatorow lotu. Sporadyczne treningi na symulatorze lotu 
samolotu Tu-154M mialy miejsce podczas odbiorow samolotow zremontu i nie 
mialy cech planowego i systematycznego szkolenia. 

15) W 36 spit nie prowadzono skutecznego procesu wdrazania zalog lotniczych do 
obslugi nowych urz^dzeh (TAWS, TCAS). Z analizy zapisow rejestratorow lotu 
wynika, ze piloci czqsto ignorowali sygnaly urz^dzenia TAWS, co wskazuje na brak 
znajomosci jego obslugi. 

16) W procesie szkolenia lotniczego w 36 spit nie wykorzystywano informacji z analizy 
danych z rejestratorow lotu. 

17) W 36 spit nie prowadzono analizy danych z rejestratorow lotu (np. wyst^pienia 
sygnalow generowanych przez TAWS lub nieustabilizowanych podejsc) pod k^tem 
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identyfikacji niepoz^danych zachowan w dzialaniach zalog lotniczych, co nie 
pozwalalo na podjqcie akcji koryguj^cych w zakresie szkolenia zalog lotniczych. 

18) Nadawanie i podtrzymywanie waznosci niektorych uprawnieh dowodcy, drugiego 
pilota i nawigatora bylo realizowane z naruszeniem metodyki szkolenia, postanowieh 
RL-2006, IOLP-2005 oraz innych dokumentow szkoleniowych. 

19) W odniesieniu do czlonkow zalogi lotniczej nie byla zachowana wymagana 
programem szkolenia rytmika realizowania poszczegolnych zadah (cwiczeh), co bylo 
niezgodne z metodyk^ szkolenia i mialo wply w na calosc procesu szkolenia i poziom 
wy szkolenia pilotow. 

20) Proces szkolenia oraz gotowosc do realizacji zadah operacyjnych dowodcy statku 
powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora pokladowego byly niewlasciwie 
nadzorowane. 

21) Analiza dokumentacji szkolenia lotniczego zalogi wykazala: 

a) wiele przypadkow zanizania WA (wpisywanie warunkow gorszych niz te, 
w ktorych realizowane byly cwiczenia); 

b) roznice w dokumentacji osobistej, eskadrowej oraz pulkowej, dotycz^cej 
nadawania uprawnieh do wykonywania lotow z wykorzystaniem odpowiednich 
systemow l^dowania przy odpowiednich minimalnych WA; 

c) niewlasciwe ewidencjonowanie szkolenia w zasloniqtej kabinie; 

d) prowadzenie ewidencji lotow wg czasu lokalnego obowi^zuj^cego w RP, a nie 
wg czasu UTC. 

22) W 36 spit stosowano rozn^, w stosunku do zalozeh interpretacjq przepisu z § 23 
ust. 15 RL-2006 (wykonywanie lotow w pozorowanych warunkach 
atmosferycznych) w celu utrzymania zdolnosci operacyjnej pulku. Dzialania te mialy 
wplyw na proces szkolenia lotniczego. 

23) W odniesieniu do dowodcy, drugiego pilota i nawigatora nie byly przestrzegane 
terminy aktualnosci zdobytych uprawnieh, kontroli techniki pilotowania 
i nawigowania oraz systematycznosc wykonywania lotow treningowych, co 
skutkowalo brakiem waznosci kontroli techniki pilotowania w locie do strefy 
dowodcy statku powietrznego i drugiego pilota oraz kontroli nawigowania 
nawigatora. 

24) Dowodca statku powietrznego nie wykonywal lotow treningowych w 2009 i 2010 r. 
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25) Nadanie dowodcy statku powietrznego uprawnien pilota doswiadczalnego III klasy 
na samolocie Tu-154M zostalo wykonane w sposob niezgodny z obowi^zuj^cymi 
przepisami. 

26) Szkolenie drugiego pilota i nawigatora w celu przygotowania ich do pelnienia 
obowi^zkow nawigatora pokladowego bylo przeprowadzone niezgodnie 
zPSzLT-73. 

27) W 36 spit nie przestrzegano wewnqtrznych ustalen dotycz^cych minimalnego 
doswiadczenia lotniczego wymaganego do uzyskania dopuszczenia do wykonywania 
lotow o statusie HEAD. 

28) Nie realizowano szkolen z medycyny lotniczej przewidzianych „Instrukcj^, szkolenia 
specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu lataj^cego SZ RP". Sygn. 
Zdrowie 244/2008. 

Wspolpraca zalogi 

29) W 36 spit w procesie szkolenia piloci korzystali z nieaktualnej dokumentacji: 

a) „Technologia wspolpracy zalogi samolotu Tu-154M", wyd. PLL LOT 1989. 

b) „Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Tu-154M", wyd. PLL LOT 1994. 
Data ostatniej aktualizacji to 7.02.1994 r. 

30) 36 spit nie mial podrqcznika standardowych procedur dla czteroosobowej zalogi 
samolotu Tu-154M. 

31) W 36 spit nie stosowano specjalistycznego treningu w zakresie CRM, MCC i ORM. 

32) Przeprowadzone pojedyncze szkolenia w zakresie wspolpracy w zalodze 
wieloosobowej nie gwarantowaly wymaganego poziomu wiedzy i umiejqtnosci 
czlonkow zalogi. 

33) Analiza szkolenia oraz dzialania zalogi samolotu Tu-154M potwierdzila, ze 
poszczegolni czlonkowie zalogi nie mieli wytrenowanych i utrwalonych 
umiejqtnosci dotycz^cych zarz^dzania jej zasobami. Zaloga nie miala 
wypracowanych zasad wymiany informacji. Czlonkowie zalogi biernie uczestniczyli 
w calosci procesu decyzyjnego, bezkrytycznie przyjmuj^c wszystkie decyzje 
dowodcy. 

34) Koniecznosc zapewnienia zdolnosci operacyjnej pulku skutkowala dopuszczeniem 
do sytuacji, w ktorej piloci wykonywali loty na wielu typach statkow powietrznych 
oraz na roznych pozycjach w zalodze. Utrwalanie nawykow koniecznych do 
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bezpiecznego latania w okreslonej funkcji w zalodze i na konkretnym typie samolotu 
nie jest mozliwe przy ci^glej zmianie funkcji. 

Wyszkolenie personelu technicznego 

35) Proces szkolenia personelu technicznego byl realizowany niezgodnie 
z obowi^zuj^cym w 36 spit „Programem przeszkolenia technicznego personelu SIL 
w specjalnosci platowiec i silnik, osprzqt, URE na samolocie Tu-154M", szczegolnie 
w zakresie liczby godzin poswiqcanych poszczegolnym tematom, szkoleniu 
teoretycznemu i praktycznemu oraz stosowania pomocy szkoleniowych. 

36) Polegaj^cy glownie na samoksztalceniu system szkolenia technikow sluzby 
inzynieryjno-lotniczej 36 spit w zakresie eksploatacji samolotow Tu-154M nie 
gwarantowal uzyskania odpowiednich kwalifikacji. 

37) Dokumentacja normuj^ca sposob przeprowadzania kontroli umiejqtnosci 
i wykonywania lotow w charakterze technika pokladowego z uwzglqdnieniem 
przypadkow szczegolnych w locie na samolocie Tu-154M zawiera wiele 
sprzecznosci. 

Dzialalnosc 36 spit 

38) Pulk realizowal zadania, ktore na etapie planowania naruszaly przepisy dotycz^ce 
ograniczeh zwi^zanych z normami nalotu, czasow startowych oraz odpoczynku. 

39) Stan osobowy personelu lataj^cego byl niewystarczaj^cy w stosunku do liczby 
i typow statkow powietrznych oraz wykonywanych operacji lotniczych. 

40) 36 spit nie mial opracowanych procedur w zakresie gromadzenia danych 
o wyposazeniu i stanie lotnisk, na ktore wykonywal loty. 

41) W jednostce nie opracowano szczegolowych schematow indywidualnej odprawy 
przedlotowej w zaleznosci od charakteru wykonywanego zadania. Takie zalecenie 
zawarte bylo w IOL-2008 w § 13 ust. 16 „Przygotowanie bezposrednie". 

Nadzor nad dzialalnosci^ 36 spit 

42) W 36 spit w okresie od 2004 r. do dnia wypadku przeprowadzono dwie kontrole 
kompleksowe, cztery kontrole problemowe i trzy nadzory sluzbowe DSP. 

43) Kontrole w ramach nadzoru sluzbowego nie wykryly zadnych istotnych 
nieprawidlowosci w szkoleniu lotniczym oraz w prowadzonej dokumentacji 
lotniczej. 
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44) Przeprowadzane kontrole kompleksowe i problemowe wykazywaly szereg 
systematycznie powtarzaj^cych siq nieprawidlowosci, miqdzy innymi w zakresie 
prowadzenia dzialalnosci profilaktycznej i szkoleniu teoretycznym. 

45) Kontrola kompleksowa Departamentu Kontroli MON przeprowadzona w 2004 r. 
wykazala, ze specyfika zadan wykonywanych przez 36 spit wymaga szczegolnego 
nadzoru nad dzialalnosci^, szkolenia lotniczego. 

46) Powtarzaj^ce siq zalecenia profilaktyczne po kolejnych kontrolach 
przeprowadzanych przez rozne podmioty wskazuj^, na niski poziom nadzoru DSP 
nad wdrazaniem profilaktyki w 36 spit. 

47) Od 2004 r. do dnia wypadku w 36 spit nie przeprowadzono szczegolowej kontroli 
w zakresie szkolenia lotniczego, organizacji lotow i nadawania uprawnien 
personelowi lataj^cemu na samolocie Tu-154M. 

48) W ramach nadzoru nad dzialalnosci^, 36 spit nie prowadzono analizy wplywu duzej 
liczby zlecanych zadan operacyjnych na szkolenie personelu lataj^cego. 

49) Niewlasciwy stan osobowy personelu lataj^cego na samolotach Tu-154M 
powodowal nadmierne obci^zenie zalog i utrudnial prowadzenie szkolenia i treningu. 

Dokumentacja normuj^ca wykonywanie lotow w lotnictwie Sil Zbrojnych RP 

50) RL-2006 nie zawiera nakazu stosowania zasad wspolpracy zalogi wieloosobowej 
(CRM), co skutkowalo pominiqciem tej tematyki w programach szkolenia oraz 
dokumentach operacyjnych. 

51) RL-2006 nie okresla sposobu przedluzania uprawnien przez drugiego pilota 
w zalodze wieloosobowej. 

52) RL-2006, ustalaj^c minimalne warunki zalogi na podstawie minimalnych warunkow 
dowodcy, marginalizuje rolq drugiego pilota w zalodze. 

53) RL-2006 nie zawiera przepisu nakazuj^cego przyjmowanie za warunki minimalne 
zalogi, przy roznym poziomie wyszkolenia jej czlonkow, minimum najbardziej 
ograniczaj^cego. 

54) W RL-2006 nie ma zapisow ograniczaj^cych dostqp do kabiny pilotow osob spoza 
zalogi. 
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55) W RL-2006 nie ma zapisow odnosz^cych siq do kategoryzacji lotnisk , co 
w znacznym stopniu utrudnialo wlasciwe planowanie i przygotowanie do lotu na 
konkretne lotnisko. 

56) RL-2006 nie zawiera szczegolowych regulacji w zakresie wykonywania lotow 
rownolegle na wielu typach samolotow oraz pelnienia roznych funkcji w zalodze 
(dowodcy, drugiego pilota, nawigatora). 

57) Analiza przepisow RL-2006 wskazuje na niejednoznacznosc zapisow, ktore w § 19 
ust. 24 pkt 4 i 5 nakazuj^, przerwac znizanie na prostej do l^dowania ze wzglqdu na 
warunki lotu lub zjawiska pogody, przy jednoczesnym istnieniu przepisu zawartego 
w § 23 ust. 17, ktory dopuszcza wykonanie podejscia do l^dowania niezaleznie od 
uzyskanych wczesniej informacji o WA do l^dowania. 

58) PSzLT-73 nie stawial wymagania stosowania symulatorow w procesie szkolenia. 

59) Pomimo przywolania w RL-2006 dokumentu Doc 8168, ktory okresla miqdzy 
innymi wymagania dotycz^ce kryteriow ustabilizowanego podejscia, nie opracowano 
procedur w tym zakresie. 

60) Uzywany w lotnictwie Sil Zbrojnych RP dokument „Zasady prowadzenia 
korespondencji radiowej w sieciach powietrznych lotnictwa Sil Zbrojnych RP" 
wydanie tymczasowe, Poznan 1999, WLOP 291/99 nie byl ujqty w RL-2006 jako 
obowi^zuj^cy. 

61) INOP WPL WARSZAWA OK^CIE - EPWA odwoluje siq do wycofanej w 2009 r. 
„Instrukcji zabezpieczenia i wykonywania lotow statkow powietrznych oznaczonych 
symbolem »Wazny« nad terytorium RP - tymczasowa", WLOP 341/2004. 

62) Zadne przepisy stosowane w lotnictwie Sil Zbrojnych RP nie nakazuj^, pozostawienia 
na lotnisku startu dokumentow potwierdzaj^cych wykonanie obslug technicznych 
oraz arkusza wywazenia samolotu. 

Przygotowanie meteorologiczne 

63) Dostqp do informacji meteorologicznych z lotnisk wojskowych Federacji Rosyjskiej 
jest w Polsce niewystarczaj^cy do zabezpieczenia miqdzynarodowych lotow statkow 
powietrznych. 

64) Informacje meteorologiczne z lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie byly dostqpne 
w Polsce. 



Ustalenie lotnisk z uwzglqdnieniem ograniczen osia^gowych (dhigosc, wysokosc n.p.m), wyposazenia 
nawigacyjnego oraz ratowniczego, dostejmosci sluzb ruchu lotniczego, obowiazujacych przepisow. 
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65) Szef Sztabu 36 spit wyst^pil w 2009 r. do DSP w sprawie pozyskiwania informacji 
meteorologicznej z lotniska SMOLENSK POLNOCNY. Wniosek ten nie zostal 
zrealizowany do dnia wypadku. 

66) Przy planowaniu lotow na lotnisko SMOLENSK POLNOCNY wykorzystywano 
informacje meteorologiczne ze stacji synoptycznej SMOLENSK POLUDNIOWY 
odleglej o 10 km, podaj^cej dane co trzy godziny. 

67) W procesie prognozowania w CH SZ RP WA na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY nie wykorzystano informacji z satelitow srodowiskowych oraz NOAA, 
w formacie specjalizowanym dla wykrywania mgiel i chmur stratus. 

68) Analiza zdjqc satelitarnych oraz sondowania aerologiczne pozwalaly na 
prognozowanie wyst^pienia w rejonie Smolenska mgly adwekcyjno-radiacyjnej 
pol^czonej z niskim zachmurzeniem warstwowym typu stratus. 

69) System pomiarow i obserwacji meteorologicznych na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY nie odpowiadal podstawowym wymogom przepisow ICAO i WMO. 
Lokalizacja stacji meteorologicznej na lotnisku i przyrz^dow pomiarowych by la 
niewlasciwa, co powodowalo niereprezentatywne pomiary i obserwacje 
meteorologiczne na lotnisku. 

70) Po l^dowaniu samolotu Jak-40 na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY kontroler 
WPL nie nawi^zal l^cznosci telefonicznej z jego zalog^, w celu uzyskania informacji 
o panuj^cych na lotnisku WA. 

71) Zaloga samolotu Jak-40 nie przekazala po l^dowaniu na lotnisku SMOLENSK 
POLNOCNY kontrolerowi WPL informacji o wyst^pieniu niebezpiecznych zjawisk 
pogody. 

72) Zabezpieczenie meteorologiczne lotu samolotu Tu-154M bylo realizowane 
niewlasciwie w zakresie: 

a) przekazania zalodze samolotu wykonuj^cego lot HEAD prognozy WA dla 
lotniska SMOLENSK POLNOCNY opracowanej przez DML, zamiast 
prognozy opracowanej przez Centrum Hydrometeorologii SZ RP; 

b) jakosci prognoz pogody dla lotniska SMOLENSK POLNOCNY 
wykonywanych przez zmianq dyzurn^, biura meteorologicznego bazy lotniczej 
w TWERZE, w tym nieprognozowanie powstania mgly pomimo informacji, ze 
na kierunku adwekcji takie mgly juz powstaly; 

c) organizacji i realizacji pomiarow i obserwacji meteorologicznych na lotnisku 
SMOLENSK POLNOCNY; 
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d) przekazywania przez KL lotniska SMOLENSK POLNOCNY zalogom 
statkow powietrznych niepelnych informacji o WA na tym lotnisku. 

73) WA w rejonie podejscia do progu DS 26 lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie 
pozwalaly na wykonywanie lotu ponizej minimalnej wysokosci znizania samolotu 
Tu-154M i mialy wplyw na zaistnienie wypadku. 

Przygotowanie zalogi do lotu - wstfpne przygotowanie do lotu 

74) Sklad zalogi samolotu Tu-154M zostal wyznaczony 09.04.2010 r. 

75) Dowodca 1 eskadry lotniczej przed wyznaczeniem zalogi nie sprawdzil waznosci 
dopuszczen, aktualnosci nawykow pilotazowych, kontroli techniki pilotowania 
i nawigowania poszczegolnych czlonkow zalogi. 

76) Dowodca jednostki, podpisuj^c 09.04.2010 r. rozkaz lotu samolotu Tu-154M do 
SMOLENSKA w dniu 10.04.2010 r., zatwierdzil sklad zalogi i jej gotowosc do lotu. 

77) Wstqme przygotowanie zalogi do lotu zostalo przeprowadzone w trybie 
indywidualnym. Zaloga nie miala mozliwosci spotkania siq w przeddzien wylotu 
w pelnym skladzie (w czasie dluzszym niz jedna godzina) i omowienia wszystkich 
etapow lotu. 

78) W trakcie wstqpnego przygotowania do lotu zaloga korzystala z nieaktualnych 
(przekazanych do 36 spit w 2009 r.) kart podejscia lotniska SMOLENSK 
POLNOCNY. 

79) Zlozone plany lotu na 10.04.2010 r. byly powieleniem planow z 7.04.2010 r. na lot 
do SMOLENSKA z Premierem RP, czego dowodem jest fakt wybrania lotniska 
WITEBSK jako lotniska zapasowego. 7.04.2010 r. lotnisko to bylo czynne, 
natomiast zgodnie z AIP FR i WNP w dniu 10.04.2010 r. (dzien wolny od pracy) 
bylo nieczynne i nie moglo bye lotniskiem zapasowym. 

80) Nawigator nie znal jqzyka rosyjskiego w stopniu umozliwiaj^cym prowadzenie 
korespondencji radiowej w tym jqzyku. 

81) Z powodu poznego powrotu z rejsu do Gdanska oraz potrzeby dodatkowego 
przygotowania siq do lotu w dniu nastqmym nawigator nie mial zapewnionego 
minimalnego czasu odpoczynku pomiqdzy kolejnymi czasami startowymi. 

Bezposrednie przygotowanie do lotu 

82) Proba silnikow samolotu zostala przeprowadzona bez obecnosci przedstawiciela 
komisji oblotow samolotow i smiglowcow. 
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83) Zaloga nie wykonala pelnego wizualnego przegl^du samolotu przed lotem podczas 
przyjmowania go od sluzby SIL. 

84) Odprawa przedlotowa zalogi odbyla siq najprawdopodobniej na pokladzie samolotu 
miqdzy godz. 04:21 a 04:46. 

85) Bezposrednie przygotowanie dowodcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz 
nawigatora pokladowego odbywalo siq w deficycie czasowym spowodowanym 
spoznionym okolo pol godziny przyjazdem na lotnisko. 

86) W przygotowaniu przedlotowym nie zwrocono uwagi na opracowanie dokumentacji 
lotniczo-meteorologicznej przez niewlasciw^, osobq funkcyjn^,, nieczynne lotnisko 
w WITEBSKU przyjqte w planie lotu jako lotnisko zapasowe oraz nieaktualn^ 
prognozq pogody (TAF) dla tego lotniska. 

87) Dowodca statku powietrznego nie potwierdzil przyjqcia samolotu w „Ksi^zce 
obslugi samolotu". 

Nadzor nad bezposrednim przygotowaniem do lotu 

88) Nieobecnosc osob nadzoruj^cych bezposrednie przygotowanie do lotow z ramienia 
DSP i 36 spit w godz. 03:00-04:00 miala wplyw na brak koordynacji przy 
podejmowaniu decyzji dotycz^cych wykorzystania samolotu zapasowego dla lotu 
HEAD, co naruszalo zasady zawarte w „Instrukcji HEAD". 

89) Zbyt pozne przekazanie przez kontrolera WPL do DML informacji od zalogi 
samolotu Jak-40 o WA panuj^cych podczas l^dowania opoznilo dzialania COP. 

Przebieg lotu 

90) Zaloga przyjqla do lotu samolot w konfiguracji niezgodnej z IUL i dokumentacji 
samolotu. 

91) Zaloga okreslila w planie lotu dlugotrwalosc lotu, opieraj^c siq na ilosci paliwa 
zawieraj^cej rowniez paliwo balastowe, co bylo dzialaniem niewlasciwym. 

92) Zaloga wprowadzila do systemu FMS wspolrzqdne punktow nawigacyjnych 
opublikowanych na kartach podejscia do lotniska SMOLENSK bez weryfikacji 
ukladu wspolrzqdnych. 

93) Zaloga nie wykonala procedury antyhalasowej po starcie z lotniska EPWA. 

94) Zaloga schowala klapy do wartosci 0° przy zbyt malej prqdkosci. 

95) Po starcie z WARSZAWY zaloga przekroczyla prqdkosc 250 wqzlow ponizej 
FL100. 
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96) Zaloga po punkcie ASKIL bez zgody kontrolera zmienila trasq lotu w stosunku do 
planowanej. 

97) Zaloga utrzymywala wysokosc 3700 m zamiast wysokosci 3600 m, do ktorej 
otrzymala zgodq na znizanie. 

98) Dowodca samolotu nie omowil z czlonkami zalogi sposobu wykonania podejscia do 
l^dowania, nie okreslil czasu na podjqcie decyzji o odlocie na lotnisko zapasowe oraz 
nie zweryfikowal WA na wybranych lotniskach zapasowych. 

99) Dowodca statku powietrznego przed rozpoczqciem znizania nie ustalil z czlonkami 
zalogi minimalnej wysokosci znizania. 

100) Zaloga nie przeprowadzila analizy dopuszczalnej masy samolotu do l^dowania dla 
DS 26 przy panuj^cych WA. 

101) Prog zadzialania sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci na radio wysokosciomierzu 
dowodcy zostal ustawiony na 65 m, podczas gdy przy wykonywaniu karty kontrolnej 
„Przed rozpoczqciem znizania" dowodca oglosil ustawienie wartosci 100 m. 

102) Zaloga nieprawidlowo przygotowala do pracy urz^dzenie TAWS. Wobec braku 
mozliwosci uzycia trybu pracy QFE (baza danych TAWS nie zawierala lotniska 
SMOLENSK) nalezalo uzyc trybu pracy TERRAIN INHIBIT, co bylo opisane 
w zal^czniku do IUL. 

103) Technik pokladowy nie zameldowal dowodcy statku powietrznego o przel^czeniu 
trybu funkcjonowania instalacji paliwowej z rqcznego na automatyczny. 

104) Szefowa pokladu zglosila dowodcy gotowosc pokladu do l^dowania bez dokladnego 
sprawdzenia zapiqcia pasow przez pasazerow przed l^dowaniem (wiele ofiar 
wypadku nie mialo zapiqtych pasow). 

105) Zaloga prowadzila l^cznosc radiow^, w fazie znizania koncowego niezgodnie 
z „Zasadami prowadzenia korespondencji radiowej w sieciach powietrznych 
lotnictwa Sil Zbrojnych RP - wydanie tymczasowe - Poznan 1999". 

106) Przestawienie przez zalogq wysokosciomierzy na cisnienie o wartosci 
745 mmHg/993 hPa przed osi^gniqciem poziomu przejsciowego bylo niezgodne 
z poleceniem kontrolera i obowi^zuj^cymi zasadami w tym zakresie. 

107) Zaloga zbyt wczesnie odczytala kartq kontroln^, „Po osi^gniqciu wysokosci 
przejsciowej". 

108) Zaloga wykorzystala system FMS jako zrodlo sygnalow do sterowania ABSU 
wprocesie podejscia do l^dowania, co bylo niezgodne z uzupelnieniem do IUL 
dotycz^cym urz^dzenia UNS-1D. 
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109) Czlonkowie zalogi nie korzystali w trakcie podejscia do l^dowania ze wskazan 
wysokosciomierzy barometrycznych, co bylo niezgodne z RL-2006. 

1 10) Zaloga nie zastosowala podczas podejscia klap 45° i uzyla klap 36°. 

111) Zaloga nie rozpoczqla znizania w miejscu okreslonym przez KSL jako punkt wejscia 
w sciezkq znizania. 

112) Czlonkowie zalogi nie zglaszali osi^gniqcia i przekroczenia minimalnej wysokosci 
znizania. 

113) Zaloga nie reagowala na utrzymywanie podczas podejscia z wykorzystaniem 
automatu ci^gu zbyt niskich obrotow silnikow na wysokosci 200 m, co jest 
niezgodne z IUL. 

114) Czlonkowie zalogi nie reagowali na nieutrzymywanie przez dowodcq nakazanej 
prqdkosci lotu oraz przekraczanie prqdkosci znizania 5 m/s podczas podejscia. 

115) Nawigator odczytywal wysokosc wskazywan^, przez radiowysokosciomierz od 
wysokosci 300 m, a nie od 60 m, jak nakazywala IUL. 

116) Przel^czenie przez dowodcq samolotu wysokosciomierza WBE-SWS na cisnienie 
standardowe zwiqkszylo wskazywan^, przez ten wysokosciomierz wysokosc 
o 168 m. 

117) Zaloga nie wykonala procedury odejscia zgodnie z IUL, pomimo przekroczenia 
minimalnej wysokosci znizania, co bylo jednoczesnie zlamaniem zasad opisanych 
w RL-2006. 

118) Jednoczesne wykonywanie przez dowodcq samolotu funkcji pilota lec^cego oraz 
prowadzenie korespondencji radiowej nadmiernie obci^zalo go w trakcie lotu, 
szczegolnie w jego ostatniej fazie. 

Sprawy medyczne 

119) Zgon zalogi i pasazerow nast^pil z powodu ciqzkich wielonarz^dowych obrazen 
wewnqtrznych powstalych w wyniku dzialania przeci^zen hamuj^cych podczas 
zderzenia samolotu z powierzchni^ ziemi oraz niszczenia jego konstrukcji. 

120) Brak szkiel korekcyjnych zaleconych przez WKLL do stosowania podczas lotu przez 
nawigatora i technika pokladowego nie wplyn^l na realizowane przez nich czynnosci 
operatorskie. 

121) W 36 spit stwierdzono przypadki wykonywania lotow bez aktualnych badan w KNC. 

122) Stan zdrowia czlonkow zalogi samolotu Tu-154M nie mial wplywu na zaistnienie 
wypadku lotniczego. 
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Technika lotnicza 

123) Samolot Tu-154M mial wykonane wymagane remonty oraz obslugi i otrzymal resurs 
techniczny i mi^dzyremontowy. 

124) Stwierdzone nieprawidlowosci, ktore wyst^pily przed dniem 10.04.2010 r., zarowno 
w obsludze technicznej samolotu, jak i w jego uzytkowaniu w locie, nie mialy 
wplywu na zdarzenie. 

125) W trakcie bezposredniego przygotowania samolotu Tu-154M do lotu, podczas 
ktorego doszlo do wypadku, personel techniczny 36 spit prawidlowo wykonal 
wszystkie wymagane czynnosci. 

126) Instalacje platowcowe oraz silnikowe samolotu byly napelnione zgodnie 
z warunkami techniczny mi. 

127) Radiostacja ARM-406P 167 podczas calego lotu 10.04.2010 r. pozostawala 
wyl^czona, co nie mialo wplywu na wypadek. 

128) W dniu 10.04.2010 r., od momentu uruchomienia silnikow przed startem z lotniska 
WARSZAWA-OKIJCIE do zderzenia samolotu z przeszkodami terenowymi podczas 
podejscia do l^dowania na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY, zespol napqdowy 
oraz wykorzy sty wane instalacje, systemy i wyposazenie samolotu Tu-154M dzialaly 
prawidlowo. 

129) Nie stwierdzono zwi^zku przyczynowego pomiqdzy stanem technicznym samolotu 
oraz jego eksploatacj^, a zdarzeniem. 

130) Personel techniczny 36 spit wykonuj^cy obslugi na samolocie Tu-154M mial 
uprawnienia wydane na podstawie przepisow obowi^zuj^cych w lotnictwie Sil 
Zbrojnych RP. 

131) Brak aktualnosci oraz spojnosci niektorych dokumentow normuj^cych dzialalnosc 
sluzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sil Zbrojnych RP z innymi dokumentami 
normatywnymi mial wplyw na nieprawidlowosci w zakresie przestrzegania 
przepisow. 

132) Stwierdzone w dzialalnosci sluzby inzynieryjno-lotniczej 36 spit nieprawidlowosci 
w zakresie przestrzegania przepisow nie mialy wplywu na wypadek. 

133) Bior^c pod uwagq charakter wykonywanych zadah oraz liczbq typow i wersji 
statkow powietrznych eksploatowanych w 36 spit, struktura oraz obsada Sekcji 
Techniki Lotniczej nie gwarantowaly wlasciwego nadzoru nad eksploatacj^, sprzqtu 
lotniczego i szkoleniem personelu sluzby inzynieryjno-lotniczej. 

167 Sluzy do zlokalizowania samolotu po wypadku lotniczym. 
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134) Sluzba inzynieryjno-lotnicza 36 spit, dzialaj^c w strukturach nieadekwatnych do 
realizowanych zadan i na podstawie nieaktualnych przepisow, a takze przy 
niewystarczaj^cym wsparciu ze strony nadrzqdnych instytucji, wywi^zywala siq 
z nalozonych obowi^zkow w miarq swoich mozliwosci i jej dzialanie nie mialo 
wplywu na wypadek. 

135) Wyposazanie samolotu Tu-154M w kolejne wersje przyrz^dow pokladowych 
i urz^dzen nawigacyjnych bylo prowadzone bez analizy skutkow tego dzialania. 

136) Dokumentacja samolotu nie zostala przetlumaczona z jqzyka rosyjskiego na polski 
pomimo wniosku 36 spit w tej sprawie. Utrudnialo to pracq personelowi sluzby 
inzynieryjno-lotnicej oraz zalogom samolotow. 

Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY 

137) Karty podejscia lotniska SMOLENSK POLNOCNY mimo wielu brakow pozwalaly 
na bezpieczne wykonanie podejscia i l^dowania na DS 26. 

138) Stan systemu swietlnego nie spelnial wymagan technicznych wizualnych pomocy 
nawigacyjnych. 

139) Teren polozony bezposrednio przed progiem DS 26 porosniqty byl drzewami 
o wysokosci przekraczaj^cej wartosci dopuszczalne dla przeszkod terenowych w tym 
obszarze: 

a) przyslaniaj^cymi elementy swietlnego systemu nawigacyjnego w warunkach 
ograniczonej widzialnosci, utrudniaj^cymi zalogom statkow powietrznych 
orientacjq wzrokow^,, a GKL na BSKL obserwacjq samolotow na podejsciu do 
DS 26; 

b) generuj^cymi duz^, liczb^ ech stalych (odbic od przedmiotow terenowych), co 
moglo ograniczac wykorzystanie radiolokatora l^dowania (PRL), szczegolnie 
w kohcowej fazie podejscia do l^dowania; 

c) stanowi^cymi powazne zagrozenie dla statkow powietrznych podchodz^cych do 
progu DS 26 w przypadku odchyleh od wyznaczonej sciezki l^dowania, 
szczegolnie w warunkach ograniczonej widzialnosci i w nocy. 

140) Lotnisko SMOLENSK POLNOCNY nie bylo przygotowane do przyjmowania 
statkow powietrznych w sposob zapewniaj^cy bezpieczne wykonywanie operacji 
lotniczych. 
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Sluzby ruchu lotniczego 

141) Kontrolerzy WPL nie mieli mozliwosci utrzymywania l^cznosci krotkofalowej 
z zalogami statkow powietrznych 36 spit ze wzglqdu na brak w miejscu 
wykonywania swoich obowi^zkow urz^dzenia zapewniaj^cego tak^l^cznosc. 

142) KL nakazal zalodze samolotu Jak-40 znizanie i zmianq kursu poza sektorem swojej 
odpowiedzialnosci bez wlasciwej koordynacji i przekazania kierowania samolotem 
miqdzy s^siaduj^cymi organami sluzby ruchu lotniczego. 

143) KL nie okreslil zalogom samolotow Jak-40 i Tu-154M rodzaju podejscia do l^dowania. 

144) KL nie przekazal zalogom samolotow Jak-40, 11-76 i Tu-154M informacji 

0 zachmurzeniu oraz widzialnosci pionowej, pomimo mozliwosci pomiaru tych 
wartosci na BSKL, BRL i DRL. 

145) KL nie z^dal od zalog samolotow (Jak-40 11-76 i Tu-154M) potwierdzania 
wszystkich otrzymanych komend KSL aktualn^, wysokosci^, lotu. 

146) KL nie przerwal wykonania podejscia przez zalogq samolotu 11-76 po wyst^pieniu 
WA ponizej WM lotniska. 

147) KL zbyt pozno wydal zalogom samolotow Jak-40 i 11-76 polecenie odejscia na drugi 
kr^g. 

148) KL nie skonsultowal z dyzurnym synoptykiem bazy lotniczej Twer WA panuj^cych 
na lotnisku i nie wyst^pil do przelozonych z propozycj^, zamkniqcia lotniska 
SMOLENSK POLNOCNY, w sytuacji gdy WA byly ponizej WM lotniska 

1 powinno bye wydane ostrzezenie STORM. 

149) KL nie reagowal na niewlasciwe prowadzenie korespondencji radio wej przez KSL. 

150) KL nie podejmowal samodzielnie decyzji dotycz^cych kierowania lotami. 

151) KSL sporadycznie zabezpieczal loty jako KSL w ostatnich 12 miesi^cach (9 zmian, 
w tym tylko 2 zmiany w TWA wl^cznie z 10.04.2010 r.). 

152) KSL nie odbyl praktycznego treningu zapoznawczego i zaliczenia egzaminu 
praktycznego kierowania lotami na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY (niezgodnie 
zFAP PP GosA pkt216). 

153) KSL informowal zalogq samolotu Tu-154M o prawidlowej pozyeji w trakcie 
podejscia, niezgodnie z faktycznym polozeniem wzglqdem osi DS i sciezki 
schodzenia. 

154) KSL nie poinformowal zalogi samolotu Tu-154M o pozyeji samolotu ponizej sciezki 
schodzenia, gdy samolot byl poza obszarem 1/3 wartosci maksymalnego wymiaru 
liniowych odchyleh od nakazanej sciezki. 
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155) KSL nie przerwal podejscia wykonywanego przez zalogq samolotu Tu-154M po 
przekroczeniu dolnej granicy dopuszczalnego maksymalnego odchylenia od sciezki 
schodzenia. 

156) KSL zbyt pozno wydal komendq nakazuj^c^, przerwanie znizania i przejscie do lotu 
poziomego „ropH30HT, C to oahh" („Horyzont 101"). 

157) KL i KSL zabezpieczali loty 10.04.2010 r. niezgodnie z przepisami FAP PP GosA 
i „Zasadami i frazeologii korespondencji radiowej przy wykonywaniu lotow 
i kierowaniu ruchem lotniczym". 

Zabezpieczenie wysokosciowo-ratownicze i ratownictwo lotnicze 

158) Zabezpieczenie medyczne lotniska SMOLENSK POLNOCNY nie gwarantowalo 
udzielenia pomocy medycznej 96 osobom na pokladzie samolotu Tu-154M. 

159) Sposob dzialania strazy pozarnej nie zapewnil sprawnego prowadzenia akcji 
ratowniczo-gasniczej na terenie lotniska SMOLENSK POLNOCNY. 

160) Komisja nie stwierdzila zwi^zku przyczynowego pomiqdzy zabezpieczeniem 
i wykorzystaniem wyposazenia ratowniczego zalogi oraz urz^dzen ratowniczych 
statku powietrznego a zdarzeniem lotniczym. 

161) Sluzba wysokosciowo-ratownicza 36 spit dzialala prawidlowo. 

162) Zaloga byla wlasciwie wyposazona do lotu i w pelni przygotowana do wykorzystania 
otrzymanych srodkow oraz racjonalnego dzialania w sytuacji awaryjnej. 

163) W 36 spit szkolenie wysokosciowo-ratownicze w zakresie wykonywania skokow 
spadochronowych nie bylo realizowane. 

3.1.1. Podsumowanie analizy w zakresie eksploatacji statkow powietrznych i szkolenia 
personelu SIL w 36 spit 

Analiza wykazala brak skutecznego systemu nadzoru i kontroli nad eksploatacji 
statkow powietrznych w lotnictwie Sil Zbrojnych RP, co doprowadzilo do ponizszych 
nieprawidlowosci: 

a) nieadekwatna do potrzeb 36 spit struktura sluzby inzynieryjno-lotniczej, 
w szczegolnosci w zakresie obsady etatowej Sekcji Techniki Lotniczej. W pulku 
eksploatowanych jest 6 typow statkow powietrznych, w tym dwie wersje samolotow 
M-28 oraz trzy wersje smiglowcow W-3, a to wymaga znajomosci oddzielnych, 
niekiedy calkowicie rozni^cych siq, kompletow dokumentacji. Sklad etatowy Sekcji 
Techniki Lotniczej 36 spit to, oprocz szefa sekcji, trzech inzynierow poszczegolnych 
specjalnosci (platowiec i silnik, osprzqt, urz^dzenia radioelektroniczne) i jeden oficer 
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0 specjalnosci zaopatrzenie lotniczo-techniczne. W ocenie podkomisji technicznej, 
wlasciwe monitorowanie eksploatacji wszystkich statkow powietrznych (w tym 
analizowanie materialow obiektywnej kontroli lotow i opracowywanie przedsiqwziqc 
profilaktycznych), realizacja czynnosci w ramach komisji oblotow samolotow 

1 smiglowcow przed wylotami o statusie HEAD, szkolenie personelu technicznego 
i lataj^cego, a takze planowanie i nadzor nad realizacja innych czynnosci nakazanych 
dokumentami normatywnymi (np. obslugiwanie roczne, dni techniki) bylo w tym 
skladzie etatowym Sekcji Techniki Lotniczej niemozliwe do realizacji; 

b) brak aktualnych, czytelnych przepisow normalcy ch zasady pracy sluzby inzynieryjno- 
-lotniczej w lotnictwie Sil Zbrojnych RP. Po wycofaniu z uzytku sluzbowego rozkazem 
Dowodcy Sil Powietrznych nr 6 z dnia 10.01.2008 r. dwoch podstawowych 
dokumentow nie opracowano nowych dokumentow. Wydana w 1991 roku 
„Instrukcja sluzby inzynieryjno-lotniczej lotnictwa Sil Zbrojnych RP". Cz. I, sygn. 
WLOP 21/90 nie uwzglqdnia zmian, jakie dokonaly siq w ci^gu ostatnich dwudziestu 
lat i jest juz w duzym stopniu nieaktualna. Zmusza to personel sluzby inzynieryjno- 
-lotniczej jednostek lotniczych do „dostosowywania" (interpretacji i zastosowania) 
niektorych przepisow do istniej^cej rzeczywistosci. 

c) niewystarczaj^ca liczba odpowiednio wyszkolonego personelu sluzby inzynieryjno- 
-lotniczej 36 spit. Ustawiczna restrukturyzacja Sil Zbrojnych i zwi^zane z ni^, czqste 
zmiany etatowe spowodowaly odejscie duzej liczby doswiadczonego personelu sluzby 
inzynieryjno-lotniczej. Braki te nie mogly bye uzupelniane przez dobrze wyszkolonych 
nastqpeow, poniewaz rozwi^zano osrodki szkoleniowe dla sredniego i nizszego 
personelu technicznego w Olesnicy i Zamosciu. Utworzona szkola podoficerska 
w Dqblinie szkolila absolwentow bardziej w kierunku ogolnowojskowym niz 
specjalistycznym. Sytuacjq pogorszylo wstrzymanie ksztalcenia kierowniczego 
personelu sluzby inzynieryjno-lotniczej przez Wojskow^, Akademiq Techniczn^. 
Obsada etatowa nie ujmowala wlasciwego rozwoju personelu technicznego - sciezki 
awansowej umozliwiaj^cej praktykq na kolejnych stanowiskach sluzby. Powaznym 
mankamentem etatowym byl brak zroznicowania stanowisk technicznych 
przewidzianych glownie dla oficerow SIL poszczegolnych specjalnosci. Po 



„Tymczasowej instrukeji sluzby inzynieryjno-lotniczej". Czqsc II. Ramowy zakres obowiazkow i uprawnien 
osob funkcyjnych sluzby inzynieryjno-lotniczej jednostek lotnictwa Sil Zbrojnych PRL", sygn. Lot. 1877/78 
oraz „Tymczasowej instrukeji sluzby inzynieryjno-lotniczej. Czqsc III. Zasady planowania dzialalnosci, 
ewidencji i sprawozdawczosci z zakresu obslugi technicznej sprzqtu lotniczego w jednostkach lotnictwa Sil 
Zbrojnych PRL", sygn. Lot. 1878/78, 
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wprowadzeniu zmian etatowych w 2004 r. najnizsze stanowisko oficerskie w SIL bylo 
zaszeregowane do stopnia etatowego kapitana, co uniemozliwialo doplyw nowej kadry. 
Nalezy nadmienic, ze samoloty Tu-154M sq, na tyle skomplikowane technicznie, ze 
wlasciwe opanowanie ich obslugi wymagalo i wci^z wymaga co najmniej kilku lat 
bezposredniej pracy. 

3.1.2. Podsumowanie analizy dotycz^cej personelu lataj^cego 

Zaloga statku powietrznego nie byla wlasciwie przygotowana do wykonania zadania, 
bior^c pod uwagq zlozonosc sytuacji, w jakiej realizowala swoj ostatni lot. 

Szkolenie dowodcy statku powietrznego, drugiego pilota oraz nawigatora pokladowego 
realizowane bylo w pospiechu, niemetodycznie i z naruszeniem zapisow normalcy ch ten 
proces. 

Czlonkowie zalogi pomimo uzyskania formalnych uprawnien, potwierdzonych 
rozkazami dowodcy jednostki, nie spelniali kryteriow pilota w pelni wyszkolonego 
i przygotowanego do wykonywania obowi^zkow na danym stanowisku pracy. Mieli male 
doswiadczenie w wykonywaniu lotow w trudnych WA oraz z wykorzystaniem 
nieprecyzyjnych systemow l^dowania takich jak: RSL, 2 x NDB, USL + RSL. Wiqkszosc 
lotow w trakcie ich szkolenia praktycznego wykonana byla w bardzo dobrych WA, 
a l^dowania realizowano przy wykorzystaniu systemu ILS, co zdaniem Komisji, mialo wplyw 
na poziom wyszkolenia zalogi. Niewielkie doswiadczenie zawodowe technika pokladowego 
(praktyka w pelnieniu tej funkcji w zalodze) mialo wplyw na jego biern^, postawq. 

W 36 spit brakowalo odpowiedniej bazy szkoleniowej, kadry instruktorskiej oraz 
mozliwosci czasowych, aby zapewnic wlasciwy standard szkolenia pilotow na samolotach 
Jak-40 oraz Tu-154M. 

Sposob, w jaki realizowano proces utrzymywania gotowosci operacyjnej samolotu 
(proces szkolenia i utrzymywania kwalifikacji personelu technicznego) i zalog lataj^cych, 
pokazuje, ze popelniono szereg blqdow skutkuj^cych radykalnym obnizeniem standardow 
szkolenia i eksploatacji samolotu. Uwarunkowania zewnqtrzne ze strony dysponentow - brak 
jednoznacznie okreslonych zasad zamawiania, przy goto wania i organizacji przewozow 
pasazerskich - byly dodatkowym czynnikiem maj^cym wplyw na ten proces. 

36 spit funkcjonowal w specyficznych warunkach: 
• czqste rotacje pilotow spowodowane odejsciami do rezerwy. Nie zostaly wypracowane 

zadne mechanizmy, ktore przedluzalyby aktywnosc zawodow^ pilotow wojskowych 

w ogole, a w 36 spit w szczegolnosci. Coraz mlodsi piloci, z coraz mniejszym 
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doswiadczeniem, w coraz krotszym czasie uzyskiwali uprawnienia instruktorskie 
i rozpoczynali szkolenie swoich nastqpcow; 

• wprowadzona w wojsku w 2004 roku tzw. „etatyzacja" okazala siq nietrafiona 
w odniesieniu do zasad funkcjonowania jednostek lotniczych - ograniczyla mozliwosci 
awansu pilotow, czego nastqpstwem byly kolejne odejscia do rezerwy; 

• presja dysponentow co do realizacji zamowien na wykonanie lotow oraz swiadomosc 
dowodztwa pulku i personelu lataj^cego wagi realizowanych przez jednostkq zadan 
skutkowala przyjmowaniem do realizacji zadan, ktorych pulk, w ramach 
dysponowanych srodkow (liczba statkow powietrznych, wyszkolonych pilotow oraz 
personelu obslugi naziemnej) nie byl w stanie realizowac przy utrzymaniu poz^danego 
poziomu bezpieczenstwa lotow. Powodowalo to, miqdzy innymi, przekraczanie norm 
czasu nalotow oraz czasow startowych. W ostatnich latach personel kierowniczy pulku 
musial z coraz wiqkszym trudem godzic realizacji zadan operacyjnych z prowadzeniem 
szkolenia lotniczego zalog lotniczych, co powodowalo wiele uchybieh w szkoleniu 
lotniczym; 

• dowodcy pulku nie mieli wystarczaj^cego wsparcia DSP w rozwi^zywaniu problemow. 
Pomimo spadku liczby statkow powietrznych oraz ograniczania liczby zalog 
(zmniejszenie liczby etatow), liczba zadan operacyjnych, ktore musial realizowac pulk, 
pozostawala taka sama, lub nawet ulegala zwiqkszeniu. Sytuacja, w ktorej dowodca 
meldowal przelozonym o problemach, interpretowana byla jako brak umiejqtnosci 
dowodzenia. Stosowanie takich kryteriow oceny podwladnych Komisja stwierdzila na 
podstawie oswiadczeh bylych dowodcow 36 spit. Kazdy z nich potwierdzal zglaszanie 
przelozonym roznych problemow, ktore w wiqkszosci musial rozwi^zywac sam bez 
wsparcia ze strony przelozonych. Najbardziej wymownym przykladem jest tresc 
pisma 169 dowodcy 36 spit do Dowodcy Sil Powietrznych: „pomimo wielu trudnosci 
izagrozen, ktorym wcodziennej sluzbie stawia czolo podlegla mi kadra, nie 
przewidujf w najblizszym czasie zagrozen w utrzymaniu wysokiego poziomu 
realizacji zadan transportowych oraz innych wynikaj^cych z przeznaczenia 
pulku". 



169 Pismo nr 1235/08 z dnia 25.11.2008 r. 
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3.2. Przyczyny i okolicznosci wypadku 

3.2.1. Przyczyna wypadku 

Przyczyny wypadku bylo zejscie ponizej minimalnej wysokosci znizania, przy 
nadmiernej prqdkosci opadania, w warunkach atmosferycznych uniemozliwiaj^cych 
wzrokowy kontakt z ziemi^, i spoznione rozpoczqcie procedury odejscia na drugi kr^g. 
Doprowadzilo to do zderzenia z przeszkod^, terenow^,, oderwania fragmentu lewego skrzydla 
wraz z lotk^,, a w konsekwencji do utraty sterownosci samolotu i zderzenia z ziemi^, 

3.2.2. Czynniki maj^ce wplyw na zdarzenie lotnicze 

1) niekontrolowanie wysokosci za pomocq, wysokosciomierza barometrycznego podczas 
wykonywania podejscia nieprecyzyjnego; 

2) brak reakcji zalogi na komunikaty PULL UP generowane przez TAWS; 

3) proba odejscia na drugi kr^g przy wykorzystaniu zakresu pracy ABSU - automatyczne 
„odejscie"; 

4) przekazywanie przez KSL zalodze informacji o prawidlowym polozeniu samolotu 
wzglqdem progu DS, sciezki schodzenia i kursu, co moglo utwierdzac zalogq 
wprzekonaniu o prawidlowym wykonywaniu podejscia, gdy w rzeczywistosci 
samolot znajdowal siq poza stref^, dopuszczalnych odchylen; 

5) niepoinformowanie zalogi przez KSL o zejsciu ponizej sciezki schodzenia i zbyt 
pozne wydanie komendy do przejscia do lotu poziomego; 

6) nieprawidlowe szkolenie lotnicze zalog w 36 spit na samolotach Tu-154M. 

3.2.3. Okolicznosci sprzyj aj ^ce 

1) niewlasciwa wspolpraca zalogi powoduj^ca nadmierne obci^zenie dowodcy statku 
powietrznego w ostatniej fazie lotu; 

2) niedostateczne przygotowanie zalogi do lotu; 

3) niedostateczna wiedza czlonkow zalogi w zakresie funkcjonowania systemow 
samolotu oraz ich ograniczen; 

4) niewlasciwe wzajemne monitorowanie czynnosci czlonkow zalogi oraz brak reakcji na 
popelniane blqdy; 

5) nieprawidlowy dobor skladu zalogi do realizacji zaplanowanego zadania; 
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6) nieskuteczny bezposredni nadzor DSP nad szkoleniem lotniczym w 36 spit; 

7) nieopracowanie w 36 spit procedur dotycz^cych dzialania zalogi w przypadku: 

a) niespelnienia kryteriow ustabilizowanego podejscia; 

b) korzystania z RW przy wyznaczaniu wysokosci alarmowej dla roznych rodzajow 
podejsc; 

c) podzialu czynnosci w zalodze wieloosobowej. 

8) sporadyczne zabezpieczanie lotow przez KSL w ci^gu ostatnich 12 miesi^cy, 
w szczegolnosci w TWA, oraz brak praktycznego przygotowania na stanowisku KSL 
na lotnisku SMOLENSK POLNOCNY. 
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE 

Na podstawie przeprowadzonego badania Komisja sformulowala nastqpuj^ce zalecenia 
profilaktyczne: 

Prezes Rady Ministrow 

Zlecic uporz^dkowanie statusu dokumentow wymienionych w rozd. 1.17.3 raportu, 
odnosz^cych siq do specjalnego transportu lotniczego. 

Kancelaria Prezesa Rady Ministrow 
Kancelaria Prezydenta RP 
Kancelarie Sejmu i Senatu 
Dowodca Sil Powietrznych 

Opracowac zasady wspolpracy w zakresie zamawiania specjalnego transportu 
lotniczego Kancelarii uprawnionych do zamawiania takiego transportu z DSP. 

Minister Obrony Narodowej 
Minister Syraw Zagranicznych 
Kancelaria Prezesa Rady Ministrow 
Kancelaria Prezydenta RP 
Kancelarie Sejmu i Senatu 
Dowodca Sil Powietrznych 

Opracowac zasady wspolpracy zamawiaj^cego z organizatorem lotu, ktore w procesie 
organizacji specjalnego transportu lotniczego zapewni^, organizatorowi ocenq mozliwosci 
bezpiecznego wykonania zadania. 

Minister Syraw Zagranicznych 
we wspolpracy z Ministrem Obrony Narodowej 

Ustalic procedury pozyskiwania informacji meteorologicznych z lotnisk 
nieprzekazuj^cych danych do wymiany miqdzynarodowej w zakresie niezbqdnym do 
realizacji lotow na ww. lotniska. 
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Minister Obrony Narodowej 

Rozwazyc wniesienie do ,,Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie 
HEAD" poprawki umozliwiaj^cej rezygnacjq z wykonywania oblotow komisyjnych na statkach 
powietrznych wyposazonych w nowoczesne rejestratory pokladowe. 

SzefSztabu Generalnego WP 

1. Dokonac weryfikacji przepisow reguluj^cych sposob i zakres prowadzenia przez DSP 
nadzoru nad procesem szkolenia lotniczego w 36 spit. 

2. Dokonac weryfikacji systemow archiwizacji dokumentacji eksploatacyjnej statkow 
powietrznych uzytkowanych w lotnictwie Sil Zbrojnych RP. Jednym z kryteriow, jakie 
musi spelniac prawidlowo funkcjonuj^cy system, jest zapewnienie mozliwosci 
odtworzenia historii eksploatacji kazdego statku powietrznego od wdrozenia do 
wycofania z uzytkowania. 

Dowodca Sil Powietrznych 

1. Sprawdzic prawidlowosc nadania uprawnieh personelowi lataj^cemu 36 spit. 

2. Opracowac nowe zasady szkolenia i nadawania pilotom uprawnieh instruktorskich. 
Praktyczne szkolenie instruktorskie powinno bye poprzedzone centralnym szkoleniem 
teoretycznym zakohczonym egzaminem. Organem nadaj^cym uprawnienia instruktorskie 
powinien bye Dowodca Sil Powietrznych. 

3. Opracowac i wprowadzic program szkolenia teoretycznego i praktycznego zalog 
lotniczych na samolocie Tu-154M uwzglqdniaj^cy aktualne wyposazenie samolotu 
i wykorzystanie symulatorow. 

4. Opracowac dokument nakazuj^cy wykorzystywanie materialow z rejestratorow 
pokladowych w procesie szkolenia lotniczego i lotach operacyjnych dla poszczegolnych 
typow statkow powietrznych. 

5. Wprowadzic okresowe szkolenia i treningi praktyczne z zakresu CRM, MCC i ORM 
w specjalistycznych osrodkach szkoleniowych. 
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6. Opracowac instrukcje wspoldzialania w zalogach wieloosobowych (personel lataj^cy 
i pokladowy), zawieraj^ce zestaw standardowych czynnosci zalogi w poszczegolnych 
fazach lotu, z uwzglQdnieniem szczegolnych sytuacji w locie. 

7. Opracowac zal^cznik do „Regulaminu lotow lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej 
Polskiej" okreslaj^cy zasady wykonywania lotow w zalogach wieloosobowych. 
Specyfikq wykonywania lotow w zalogach wieloosobowych uwzglqdnic w przepisach 
i dokumentach przywolanych przez „Regulamin lotow lotnictwa Sil Zbrojnych 
Rzeczypospolitej Polskiej". Do opracowania zaleca siq wykorzystac przepisy EU-OPS. 

8. Wprowadzic do „Regulaminu lotow lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej" 
i „Instrukcji organizacji lotow statkow powietrznych o statusie HEAD" zapisy 
nakazuj^ce opracowanie prognoz i komunikatow meteorologicznych dla lotow HEAD 
przez Szefostwo Sluzby Hydrometeorologicznej SZ RP. 

9. Opracowac zasady daj^ce organizatorowi lotu mozliwosc ustalenia warunkow 
minimalnych realizacji zadania wyzszych niz minimalne WA zalogi, w zaleznosci od 
trudnosci operacji, wyposazenia miejsc l^dowania i doswiadczenia zalogi. 

10. Opracowac zasady prowadzenia nadzoru operacyjnego w lotach miqdzynarodowych 
(uwzglqdniaj^c utrzymywanie l^cznosci). 

11. Przeprowadzic z DSO COP oraz kontrolerami (koordynatorami) sluzby ruchu lotniczego 
szkolenie na temat: „Obowi^zki osob funkcyjnych w zakresie meteorologicznego 
zabezpieczenia lotow statkow powietrznych o statusie HEAD". 

12. Przeprowadzic analizq realizacji szkolenia wysokosciowo-ratowniczego w zakresie 
wykonywania skokow spadochronowych przez techniczny personel lataj^cy. 

13. Przetlumaczyc na jqzyk polski dokumentacjq statkow powietrznych eksploatowanych 
w 36 spit lub zorganizowac kursy jqzykowe dla personelu lataj^cego i technicznego. 

14. Zweryfikowac w 36 spit funkcjonowanie systemu zapewnienia jakosci. 

15. Rozwazyc wyst^pienie do OKB „Tupolew" o zmianq miejsca zabudowy radiostacji 
ARM-406P i jej systemu antenowego na samolocie Tu-154M nr 102. 

16. Rozwazyc potrzebq wykorzystywania samolotu Tu-154M nr 102 w roznej konfiguracji 
przedzialow pasazerskich. Jezeli tak - wyst^pic do OKB „Tupolew" o opracowanie 
odpowiedniej dokumentacji umozliwiaj^cej dokonywanie zmian konfiguracji przez personel 
36 spit. 
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17. Opracowac szczegolowy zakres kompetencji i obowi^zkow komisji oblotow samolotow 
i smiglowcow. 

18. Dostosowac struktury shizby inzynieryjno-lotniczej 36 spit do realizowanych przez 
jednostkq zadan. 

Dowodca Sil Powietrznych 
wraz z Szefem Insyektoratu Wsyarcia Sil Zbrojnych 

1. Wyposazyc statki powietrzne lotnictwa Sil Zbrojnych RP zobowi^zane do utrzymywania 
l^cznosci dalekiego zasiqgu w urz^dzenia umozliwiaj^ce prowadzenie tej l^cznosci 
w lotach poza granicami panstwa. 

2. Opracowac zasady i sposoby realizacji procesu szkolenia technicznego personelu 
lataj^cego, wprowadzic nadzor nad jego praktyczn^, realizacji, weryfikacj^, 
i potwierdzaniem uprawnien oraz wskazac organ odpowiedzialny za te procesy. 

3. Zweryfikowac dopuszczania specjalistow shizby inzynieryjno-lotniczej do wykonywania 
lotow w skladzie zalogi na statkach powietrznych. 

Szef Insyektoratu Wsyarcia Sil Zbrojnych 

1. Zweryfikowac kryteria doboru i dopuszczania specjalistow shizby inzynieryjno-lotniczej do 
samodzielnej obshigi statkow powietrznych. 

2. Opracowac nowy dokument normuj^cy zasady pracy shizby inzynieryjno-lotniczej 
wlotnictwie Sil Zbrojnych RP, zgodnie ze zmianami w strukturach Sil Zbrojnych 
i znowelizowanymi dokumentami. 

3. Dokonac weryfikacji dokumentacji obshigi technicznej (RO-86) samolotu Tu-154M nr 102. 
Wydac odpowiedni dokument nakazuj^cy wprowadzenie zaktualizowanej dokumentacji do 
uzytku w lotnictwie Sil Zbrojnych RP. Wycofac z uzytkowania dokumentacji nieaktualn^. 

4. Opracowac zasady nakazuj^ce pozostawianie na lotnisku startu dokumentow 
potwierdzaj^cych przygotowanie statku powietrznego do lotu. Do opracowania systemu 
zaleca siq korzystanie z przepisow EU-OPS, EASA Part M, Part 145. 

5. Przeanalizowac dotychczasowy system pozyskiwania i wdrazania biuletynow technicznych 
oraz innych dokumentow wprowadzaj^cych zmiany w eksploatacji samolotu Tu-154M. 
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Uzgodnic z OKB „Tupolew" zasady ich dystrybucji. Sprawdzic biuletyny iinne wydane 
dokumenty. 

Szef Szkolenia Sil Powietrznych 

Prowadzic systematycznie szkolenia z medycyny lotniczej jako integralnej czqsci 
szkolenia lotniczego dla personelu lataj^cego Sil Zbrojnych RP. 

Dowodca 36 spit 

1. Opracowac w 36 spit zasady przygotowania operacji lotniczej i dokumentowania tego 
procesu. Zaleca si$ wykorzystanie przepisow EU-OPS. 

2. Opracowac zasady podzialu na kategorie lotnisk i l^dowisk, na ktore mog^, bye 
wykonywane operacje lotnicze. 

3. Opracowac zasady przekazywania koordynatorowi ruchu lotniczego 36 spit informacji 
o niebezpiecznych zjawiskach pogody i niebezpiecznych warunkach atmosferycznych 
przez zalogi statkow powietrznych. 

4. Szkolenie specjalistyczne personelu sluzby inzynieryjno-lotniczej 36 spit prowadzic 
w wyspecjalizowanych osrodkach w kraju lub za granic^,. 

5. Opracowac listq wyposazenia minimalnego (Minimum Equipment List - MEL) 
umozliwiaj^c^, wykorzystywanie samolotu Tu-154M z okreslonymi w MEL 
niesprawnosciami. 

6. Zaprowadzic ewidencjq niemetrykowanego wyposazenia pokladowego statku powietrznego 
takiego jak: fotele pasazerow, kanapy, stoly, elementy wystroju przedzialow pasazerskich, 
elementy wyposazenia przedzialow kuchennych. 

7. Opracowac now^ instrukejq operacyjn^, wojskowego portu lotniczego WARSZAWA- 
-OK^CIE. 

Szef Szefostwa Sluzby Hydrorneteorologicznej Sil Zbrojnych RP 

1. Opracowac zasady organizacji i realizacji zabezpieczenia meteorologicznego dla 
wyznaczonych do przyjqcia statkow powietrznych o statusie HEAD lotnisk i l^dowisk 
bez zabezpieczenia meteorologicznego. 
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2. Poprawic jakosc szkolen meteorologow w lotnictwie Sil Zbrojnych, z uwzglQdnieniem 
wykorzystywania nowoczesnych zrodel informacji meteorologicznych. 

Szef Insyektoratu Wojskowej Slujby Zdrowia 

Wprowadzic kontrolq przestrzegania terminow waznosci badan w KNC oraz zalecen 
wojskowej komisji lotniczo-lekarskiej przez podlegly personel lataj^cy, atakze prowadzenia 
dokumentacji medycznej w jednostkach lotniczych. 

Federacja Rosyjska 

Rozwazyc mozliwosc uzupelnienia AIP FR i WNP o informacje okreslaj^ce sposob 
planowania i wykonywania lotow poza przestrzeni^, sklasyfikowan^,, w tym procedure 
pozyskiwania niezbqdnych informacji. 
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5. ZAL^CZNIKI 

Zal^cznik nr 1 - „Profil podejscia do l^dowania". 

Zal^cznik nr 2 - „Opis i analiza pracy systemow pokladowych samolotu Tu-154M nr 101". 
Zal^cznik nr 3 - „Konfiguracja samolotu w chwili wypadku". 
Zal^cznik nr 4 - „Geometria zderzenia samolotu ". 
Zal^cznik nr 5 - „Opis uszkodzen samolotu". 
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